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Sammendrag 
Det skjedde en lovendring i 1989 som overførte vegplanlegging fra vegplanforskriften til 
plan- og bygningsloven. Fra da skulle kommunene også vedta alle arealplaner som omhandlet 
veg, etter plan- og bygningsloven. Da vegloven fortsatt var gjeldene var det Vegdirektoratet 
og fylkesutvalget som var godkjenningsmyndighetene for alle vegplanene, noe som gjorde at 
Statens vegvesen både planla og vedtok nasjonal- og fylkesveger. Selv om det i dag er 
kommunene som vedtar arealplaner for veg, er det fortsatt Statens vegvesen som har ansvar 
for bygging og vedlikehold av nasjonale- og som regel fylkeskommunale veger. Plan og 
bygningsloven beskriver rollefordelingen mellom Statens vegvesen og kommunene. Selv om 
rollene er definert oppstår det allikevel målkonflikter. 
Den siste tiden er det rettet en del oppmerksomhet rundt planprosessene for veg fordi 
samspillet mellom Statens vegvesen og kommunen om vegplanlegging ofte resulterer i 
omkamper. Dette reiser spørsmål rundt hvordan planprosessene for veg er organisert og 
praktisert, samt hvilke interesser og fysiske løsninger som vinner fram som et resultat av 
Statens vegvesen og kommunenes omdiskuterte samspill. 
Formålet med denne oppgave er å finne ut hvordan samspillet mellom Statens vegvesen og 
kommunene i planlegginga av hovedveger fungerer. Forskningsspørsmålene som belyser 
temaet er: 
1. Hva er dagens målsetning for planlegging av hovedveger? 
2. Hvordan er samarbeidet mellom kommunene og Statens vegvesen i planprosessen 
organisert og praktisert?  
3. Hvilke interesser og fysiske løsninger vinner fram av samspillet? 
4. Hvordan kan planprosessene for hovedveger forbedres?  
 
For å kunne diskutere hvordan samspillet mellom Statens vegvesen og kommunene fungerer i 
vegplanlegging, er det i denne oppgaven benyttet teori om planlegging.  
Det er kvalitativ forskningsmetode som er brukt for å erverve kunnskap om oppgavens tema. 
Oppgaven bygger på to case-studier; kommunedelplan E6 Ringebu sør-Frya gjennom 
Ringebu kommune og kommunedelplan E18 Akershus grense-Vinterbro gjennom Ås 
kommune. For å samle inn data ble det benyttet litteraturstudie, dokumentanalyse og 
dybdeintervju. Case-studiene ble valgt ut med bakgrunn i at; planarbeidet omhandlet 
kommunedelplan, det oppsto målkonflikter mellom Statens vegvesen og kommunene under 
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planarbeidet, vegprosjektene omhandlet europaveger og vegprosjektene lå innenfor Statens 
vegvesen region øst. 
De to case-studiene viser at det er Statens vegvesen som forslagsstiller som organiserer 
kommunedelplanarbeid som omhandler veg. Samarbeid med kommunene blir prioritert. 
Målsettingene satt for kommunedelplan E6 Ringebu sør-Frya gjennom Ringebu kommune og 
kommunedelplan E18 gjennom Ås kommune var presise, tydelelige og rasjonelle. Ved 
innsamling og vurdering av informasjon skal de rette tiltakene for å nå målsettingene 
fremkomme. Det utfordrende er å lande på de rette tiltakene, ettersom Statenes vegvesen 
jobber systematisk for å nå de satte målene, mens kommunene har en tendens til å tilpasse 
målene etterhvert som ny kunnskap og innsikt kommer inn i planprosessen og etter 
befolkningens ønsker. Det er tydelig at de endelige fysiske løsningene reflekterer både Statens 
vegvesen og kommunenes interesser. Det er mulig at planprosessene som omhandler veg 
kunne blitt forbedret hvis de uenighetene som kommer fram underveis hadde blitt brukt til å 
fremme verdifulle diskusjoner. Fylkesmannens rolle som samordner av statlige innsigelser vil 
være positivt for kommunedelplaner som omhandler veg, fordi innsigelsene da vil komme 
tydeligere fram. 
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Forord 
Denne masteroppgaven gjennomføres som en del av et toårig masterstudium i fysisk 
planlegging ved Norges Tekniske og Naturvitenskaplige Universitet (NTNU). Oppgavens 
formål er å undersøke hvordan samspillet mellom Statens vegvesen og kommunene i 
planlegginga av hovedveger fungerer. Oppgaven baseres på to case-studier; kommunedelplan 
E6 Ringebu øst-Frya og kommunedelplan E18 Akershus grense-Vinterbro. 
Bakgrunn for mitt masterprosjekt var at jeg ønsket å erverve mer kunnskap om plan- og 
bygningsloven, samordnet areal- og transportplanlegging, kommuneplan, reguleringsplan og 
konsekvensanalyse. Ved å undersøke kommunenes- og Statens vegvesens rolle i 
planleggingen av veg, fikk jeg i tillegg et innblikk i arealrelaterte planprosesser. 
Masteroppgaven har gitt meg mye kunnskap. 
Jeg vil ført og fremst takke Terje Skjeggedal som har vært en god og tilgjengelig veileder. Jeg 
vil også takke Knut Sørgaard ved «Seksjon for planlegging og grunnerverv», ved 
Vegdirektoratet, for å komme med forslag til masteroppgavens tema og veiledning underveis. 
Det er også på sin plass å takke Statens vegvesen for stipendet jeg fikk i forbindelse med 
denne masteroppgaven. Ellers takker jeg alle som tok seg tid til å bli intervjuet angående 
masteroppgavens tema. Til slutt vil jeg takke min familie og forlovede for korrekturlesing og 
formatering av denne masteroppgaven.  
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1. Bakgrunn og problemstilling 
Dette kapittelet gir oversikt over masteroppgavens tema, og hvordan masteroppgaven er 
organisert. Kapittelet vil gi informasjon om hvorfor temaet er relevant, og gi en begrunnelse 
av valgt av problemstilling. Oppgavens formål og problemstillingen vil bli presentert, samt 
forskningsspørsmålene som konkretiserer problemstillingen. 
 
1.1. Innledning  
Oversiktsplanlegging har stabile ressurser og gode planleggingsverktøy til å drive 
vegplanlegging (Regjeringen 2014; Vegdirektoratet 2014a). Både de stabile ressursene og de 
gode planleggingsverktøyene gagner samfunnet da miljø- og kapasitetssituasjonen innen 
areal- og transportsystemet stadig må oppgraderes (Medalen 2011b). Plan- og bygningsloven 
omtaler rollefordelingen mellom Statens Vegvesen og kommunen i vegplanlegging. Alle 
vegplanene fremmes og behandles etter plan- og bygningsloven og vedtas av kommunene. 
Statens vegvesen kan likevel utføre alle oppgaver i forbindelse med vegplanlegging og har 
derfor en unik rolle i plan- og bygningsloven som går mye lengre enn for private 
reguleringsplaner (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2014a). Ressursene og 
verktøyene i oversiktsplanlegging er altså på plass og rollene til kommunene og Statens 
vegvesen er definert i plan- og bygningsloven (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 
2014a; Regjeringen 2014; Vegdirektoratet 2014a). Likevel oppstår det målkonflikter i 
planleggingen av hovedvegene (Vegdirektoratet 2014a). Målkonfliktene påvirker 
hovedvegenes planprosesser og har ofte innvirkning på hvilke interesser og løsninger som 
vinner fram. 
 
Kunnskap om vegplanlegging 
Det er flere grunner til at det er nødvendig å erverve mer kunnskap om planprosessene bak 
vegplanlegging og de løsningene som kommer ut av planprosessene.  
For det første har vegtransport hatt store negative konsekvenser for miljøet både lokalt, 
nasjonalt og globalt. Nasjonal transportplan 2002-2011 legger opp til miljøvennlig transport 
over hele landet, samtidig som transportveksten generelt skal reduseres 
(Samferdselsdepartementet 2000). For å få til det må miljø-, og kapasitetssituasjonen innen 
arealbruk og transportsystemet forbedres (Medalen 2011b). 
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For det andre har vegplanlegging høy prioritet hos dagens regjering og i statsbudsjettet 2015 
ønsker regjeringen å bruke 26,8 milliarder kroner på å bygge, vedlikeholde og planlegge veg. 
Det er 12,4 prosent mer enn fra saldert budsjett i 2014 (Regjeringen 2014). 
For det tredje har oversiktsplanlegging av veg- og transportanlegg som målsetning å finne 
gode løsninger på samfunnets behov for transport, og har i dag mange verktøy for hvordan 
utformingen av veg- og transportanlegg kan løses. Likevel dukker det stadig opp 
målkonflikter (Vegdirektoratet 2014a). 
Det er på sin plass å si noe mer om oversiktsplanlegging for veg- og transportanlegg og 
målkonfliktene som oppstår. Oversiktsplanlegging gir mange fordeler av til dels ulik karakter. 
Det kan gi bedre utnyttelse av transportsystemet, legge til rette for pendling, fjerne 
flaskehalser og utvikle transportnettet slik at alle i hele landet har tilgjengelighet til transport, 
og gjør det mulig å gjennomføre trafikksikkerhetstiltak på veganlegg slik at færre blir drept i 
trafikken. Videre gir oversiktsplanlegging mulighet til å redusere vegtransporten, hindre 
inngrep i naturen, gjennomføre tiltak mot støy og lokal luftforurensning og følge opp 
internasjonale miljøavtaler for å ta vare på naturressurser og miljøet. I tillegg kan 
oversiktsplanlegging legge til rette for mindre energikrevende transportformer, 
kollektivtransport og gang- og sykkeltransport, gjennomføre en bærekraftig arealforvaltning 
og gi grunnlag for samarbeid på tvers av administrative grenser for å samordne areal og 
transportplanleggingen etter rikspolitiske retningslinjer (Vegdirektoratet 2014a). 
Det som gir målkonflikter i veg- og transportplanlegging er motsetningsforholdet mellom en 
del av de ovennevnte effektene. På den ene siden er det ønskelig at vegtransportanlegg skal 
være funksjonelle og effektive som en forutsetning for et konkurransedyktig næringsliv i hele 
landet, gi fleksibilitet til enkeltindividet og gi mulighet til vegbasert offentlig transport. På den 
andre siden er det et ønske om et vegtransportanlegg som gir færre ulykker og gir færre 
miljøutfordringer (Vegdirektoratet 2014a). 
Samordning mellom planleggingsaktørene bør prioriteres, for å håndtere målkonflikter 
systematisk. Felles regler, ansvarsdeling, koordinering av beslutninger og felles mål kan gi 
gode løsninger for veg- og transportplanlegging. Det er ikke slik at alle aktørene nødvendigvis 
skal bli tilfreds med løsningene som kommer fram, men samordning kan synliggjøre 
verdikonflikter, gi berørte parter innflytelse, skape en mer demokratisk planlegging, 
effektivisere planarbeidet og gi politisk beslutningsgrunnlag. Samordningen mellom 
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planleggingsaktørene blir ansett som så viktig at plan- og bygningsloven krever 
plansamarbeid (Vegdirektoratet 2014a).  
 
Fra veglov til plan- og bygningsloven 
1. juli 1989 skjedde det en lovendring som overførte vegplanlegging fra vegplanforskriften til 
plan- og bygningsloven. Fra da av skulle kommunene også vedta alle arealplaner som 
omhandlet veg, etter plan- og bygningsloven. Lovendringen skulle gjelde fra 1. juli 1994. Da 
vegplanforskriftene fortsatt var gjeldende, var hovedplanene for riks- og fylkesveger egne 
planer. De inngikk ikke i generalplanene som var kommunenes planverktøy på den tiden. Det 
var Vegdirektoratet og fylkesutvalget som da var godkjenningsmyndighetene for alle 
vegplanene, noe som gjorde at Statens vegvesen både planla og vedtok riks- og fylkesveger. 
Hovedårsaken til at vegplanlegging ble en del av plan- og bygningsloven, var at vegtrasévalg 
skulle bli en naturlig del av kommunal og fylkeskommunal planlegging og at trasévalgene 
enklere skulle bli sett i sammenheng med andre arealressurser. Selv om det er kommunene 
som vedtar arealplaner for veg i dag, er det fortsatt Statens vegvesen som har ansvar for 
bygging og vedlikehold av nasjonale- og som regel fylkeskommunale veger. 
(Miljøverndepartementet 1989; Miljøverndepartementet & Samferdselsdepartementet 1994). 
Plan- og bygningsloven §9-4 beskriver rollefordelingen mellom Statens vegvesen og 
kommunene (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2014a). I dag bidrar 
vegplanlegging etter plan- og bygningsloven til at kommunen enkelt kan drive en helhetlig og 
overordnet samordnet areal- og transportplanlegging (Vegdirektoratet 2014a). 
 
Plan- og bygningsloven 
Plan- og bygningsloven er i dag det samlede rammeverket for arealforvaltning og 
byggevirksomhet i Norge. § 1-1 beskriver at lovens formål er å fremme bærekraftig utvikling 
for enkeltmennesket, samfunnet og framtidige generasjoner. For å oppnå dette skal 
arealforvaltning etter loven samordne statlige, regionale og kommunale oppgaver, gi 
vedtaksgrunnlag for bruk og vern av ressurser, sikre forutsigbarhet, åpenhet og medvirkning 
for alle berørte interessenter, legge vekt på langsiktige løsninger og beskrive hvilke 
konsekvenser arealforvaltning kan ha for miljø og samfunn. For byggesaksbehandling skal 
loven sikre samsvar mellom lov, forskrift og planvedtak. Gjennom arealplanlegging og 
byggesaksbehandling skal loven særlig ivareta prinsipper for universell utforming og barn og 
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unges oppvekstsvilkår (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2014a). 
 
1.2. Dagens diskusjon om vegplanlegging 
Det som kommer fram i media, kan ikke gjengis som riktige eller sanne kilder, men kan 
likevel representere ulike samfunnsoppfatninger (Thagaard 2009). Samspillet mellom 
kommunene og Statens vegvesen i vegplanlegging tar stadig plass i den offentlige debatten og 
det er derfor interessant å undersøke hva som har opptatt aviser og fagblader i 2014 om 
gjeldende tema. 
I Vegenogvi nr. 4/2014, tar artikkelen «Alt kan ikke være like viktig» (Weum 2014) for seg 
ønske om raskere planleggingsprosess, og hvordan dette vanskeliggjøres av at ulike aktører 
etter dagens plansystem skal komme med innspill. Artikkelen spør om det er på tide at det 
legges vekt på å redusere antall innspill i planprosessen. For selv om de rette fagpersonene tar 
del i vegprosjektene til rett tid, opplever Statens vegvesen mange omkamper. Det finns ingen 
gjennomførte overordnede strategier for planarbeidet og fagfolket holder derfor fast ved sitt 
perspektiv og det kan virke som alle fagområder og interesser er like viktige. Denne måten å 
drive planarbeidet på bidrar ofte til unødvendige dyre vegløsninger. Å ta valg heller enn å føre 
diskusjoner, tydeligere nasjonale føringer og tydeligøring av Statens vegvesens sektoransvar 
og faglige meninger kan etter artikkelforfatterens mening gi bedre vegløsninger. 
Med utgangspunkt i artikkelen «Alt kan ikke være like viktig» (Weum 2014) fra Vegenogvi 
nr. 4, kom det en ny artikkel i Vegenogvi nr. 7/2014, «Skal vi planlegge veger uten å snakke 
med folk» (Sørgaard 2014). Artikkelen ønsker å belyse at medvirkning gir gode og kreative 
vegløsninger. I dag skjer planlegging av veg- og transportanlegg som et samarbeid mellom 
Statens vegvesen og andre statlige aktører, kommuner, fylkeskommuner og frivillige 
organisasjoner. Slik det demokratiske systemet er lagt opp i Norge og slik plan- og 
bygningsloven er formulert, har alle disse rett til å ytre sine meninger om vegplanlegging. Tett 
samarbeid i planprosessene er nødvendig fordi samfunnet i dag er komplisert sammensatt. 
Artikkelen kommenterer videre plansamarbeid-løsningene som ble foreslått i «Alt kan ikke 
være like viktig». Tydeligere nasjonale føringer kan gi bedre løsninger, men det vil alltid være 
uenigheter om hva som bør vektlegges. At Statens vegvesen tydeliggjør sitt sektoransvar, vil 
være positivt, men utfordringen er at det er flere etater som ønsker å fremme sitt sektoransvar, 
noe som igjen vil bidra til at målkonflikter vil vedvare. 
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Artikkelen «Upresise kostnadsestimater i prosjektets tidligfase» (Welde 2014) i Samferdsel, 
poengterer at det er i prosjektets tidligfase kostnadsestimatet øker, for de resterende faser i 
vegprosjekter er kostnadskontrollen stort sett god. Hovedårsakene til økningen er at 
vegprosjektene ofte har lange tidligfaser før formell utredning skjer, at det som regel er lokale 
interessegrupper som tar initiativ til vegprosjektene og at det er gap mellom kostnadsverdien 
de setter på prosjektet og hva Statens vegvesen estimerer, at kommunene bruker 
vegprosjektene til å dekke andre lokale behov og at planarbeidet endres underveis på grunn av 
økte miljøkrav og standardhevinger. 
I september 2014 utgav Aftenposten artikkelen «Først forsvant Rv 7 og trafikken - så kom 
rundkjøringen til 20 millioner kr» (Berg Bentzrød 2014). Artikkelen gjengir at Krødsherad 
kommune fikk bygget en rundkjøring på Hammermoen selv om riksveg 7 ikke lenger skulle 
gå gjennom kommunen. Sammen med rundkjøringen ble det bygget kollektivplass for buss og 
gang- og sykkelveg. Krødsherad var skeptiske til omlegging av riksvegen og stilte derfor flere 
krav til planarbeidet. Noen av kravene godkjente Statens vegvesen, mens for eksempel 
rundkjøring på Hammermoen var de skeptiske til. Kommunen sier i ettertid at de ser at 
rundkjøringen ikke er nødvendig, men fordi riksveg 7 ble lagt om hadde de mulighet til å søke 
om statlige midler, og da måtte man benytte anledningen. 
september 2014 skriver Nasjonen artikkelen «Det mulige ble umulig» (Nykvist 2014) at det 
oppstår utfordringer når flere kommuner skal bli enige om en vegstrekning, og at dette igjen 
må passe med de vegplaner Statens vegvesen fremmer. Artikkelen belyser at villighet til 
samarbeid er en forutsetning for å finne løsninger. 
 
Dagens diskusjon oppsummert 
Medieoppslagene som her er tatt med fra 2014 fokuserer på at planprosessene for veg må bli 
raskere. At planprosessene, som nevnt er et samspill mellom Statens vegvesen og 
kommunene, resulterer i omkamper, dyre løsninger, løsninger kommune vil ha som Statens 
vegvesen ikke anbefaler og løsninger som strider mot nasjonale målsetninger. I tillegg legges 
det vekt på at medvirkning, tett samarbeid mellom Statens vegvesen og kommunene og et tett 
samarbeid mellom kommuner vil gi gode løsninger. 
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1.3. Tidligere forskning 
Det er sentralt å se hva tidligere forskning forteller om samspillet mellom Statens vegvesen og 
kommunene når det kommer til planlegging av de norske hovedvegene. Dette gir en pekepinn 
på hva som er interessant å forske videre på (Thagaard 2009).  
 
Fra veglov til plan- og bygningslov  
Masteroppgaven «Fra veglov til plan- og bygningslov» av Anne Elisabeth Katmo (2006) ved 
Universitetet for miljø og biovitenskap, hevder at forutsetningen for lovendringen i vegloven 
fra 1989 er innfridd dersom kommunen og Statens vegvesen samarbeider om å utarbeide 
planer. Velger en av etatene å utarbeide planer alene, er ikke målsetningen oppnådd. Derfor 
kan det konkluderes med at målsetningene med å endre vegloven varierer fra prosjekt til 
prosjekt. Ved å analysere de tre hovedmålsettingene ved lovendringen, fremheves det likevel 
at overføringen av vegplanlegging til plan- og bygningsloven i stor grad har vært vellykket. 
For det første har det blitt tettere samarbeid mellom Statens vegvesen og kommunene i 
vegplanlegging. Dette skyldes i hovedsak at kommunene og Statens vegvesen selv ønsker å 
samarbeide. For det andre har vegløsningene blitt bedre gjennom samordnet areal- og 
veiplanlegging. I dag har reguleringsplanene gode og innovative løsninger, som gir et godt 
samspill mellom vegen og omkringliggende arealbruk. For det tredje har vedtaksmyndigheten 
blitt overført fra Statens vegvesen til kommunene. Dette ivaretar demokratisk 
beslutningstaking, gir høyere grad av helhetlig arealbruk og Statens vegvesens sektoransvar 
blir tydeligere. 
 
Evaluering av planprosess ny E6 Ringebu – Otta  
Basert på case-studiet «Evaluering av planprosess ny E6 Ringebu-Otta» peker Kjell A. 
Harvold og Arne Tesli (2013b) i sin NIBIR-rapport på tiltak som kan forbedre og gi raskere 
planleggingsprosesser av veg. Rapporten hevder at reduksjon av planleggingstiden for store 
samferdselsprosjekt fra ti til fem år, slik Regjeringen Stoltenberg ønsket i 2013, gir store 
utfordringer. Skal planleggingstiden reduseres ned til fem år, må det skje store endringer med 
dagens planleggingsmodeller: Fordi kommunen har en dobbeltrolle som administrasjon og 
politisk organ oppstår det ofte målkonflikter mellom kommunen og Statens vegvesen. Det må 
derfor settes høyere krav til kommunene slik at samarbeidsrelasjonen mellom de to etatene 
forbedres. Når det gjelder finansieringsspørsmål knyttet til veg, bør både kommune og Statens 
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vegvesen fremme sine meninger. Foreslåtte tiltak som ikke direkte gjelder samspillet mellom 
kommune og Statens vegvesen er også beskrevet. Statlig arealplan kan være en alternativ 
løsning for planlegging av store vegprosjekter, for KVU/KS1 bør de økonomiske rammene 
for å kreve utredning heves og forenkles, settes det i gang tiltak tidlig i planprosessen kan 
antall innsigelser reduseres og til slutt nevnes det at en mer fleksibel bruk av Regionalt 
planforum vil øke forumets nytteverdi og gi gode vegløsninger. 
 
Effektivitet i planleggingen – Raskere planlegging av store samferdselsprosjekter 
Fordi dagens planprosesser i gjennomsnitt varer i 9,5 år har Finansdepartementet (2013) laget 
en rapport, «Effektivitet i planleggingen – Raskere planlegging av store 
samferdselsprosjekter», som foreslår tiltak som kan forkorte planprosessers tidsbruk. Det  
foreslås at: plan- og bygningsloven kan brukes for å videreføre dagens praksis med tidligere 
involvering; regionalt planforum bør videreutvikles; Fylkesmannens rolle som statens 
forlengede arm må tydeliggjøres; det må skje en samordning av sektorlovene, det skal foregå 
et tydeligere og mer forpliktende samarbeid; tidsfrister for planarbeid skal settes; KVU/KS1 
kan nyttiggjøres for å velge vekk konfliktfylte alternativer; statlig arealplan skal vurderes fra 
sak til sak; regional planstrategi og planprogram bør utarbeides samtidig og tilslutt at 
tidsfrister kan gi mindre innsigelser.    
 
Statlig eller kommunal arealplan?  
Masteroppgaven til May Hoff Lund (2014) ved Universitetet for miljø og biovitenskap, 
«Statlig eller kommunal arealplan?: et case-studie av planarbeidet til kommunedelplan for nye 
E18 i Ås og Ski kommune», konkluderer med at omfattende samordning på tvers av sektorer 
og nivåer må forekomme. Dette er særlig fordi både lokale og statlige forhold må 
implementeres i arealplaner, noe som gjør det vanskelig å anbefale den ene planen framfor 
den andre. Masteroppgaven peker på at det er flere faktorer som taler både for og imot statlige 
og kommunale arealplaner, for eksempel kan aktører som vil oppleve positive ringvirkninger 
av at det ene beslutningsnivået bli valgt, oppleve negative ringvirkninger dersom det andre 
beslutningsnivået blir valgt. I mange tilfeller er kommunal arealplan et viktig verktøy for å 
ivareta kommunale interesser, men manglende kompetanse og måloppnåelse i kommunene 
kan i andre tilfeller gjøre statlig arealplan hensiktsmessig. Utfordringen statlig arealplan gir er 
at staten ikke er ett organ, og representerer dermed ikke ett enkelt standpunkt. 
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Hvordan og hvorfor lager planleggerne planer som, hvis de blir gjennomført, gir vekst 
i biltrafikken? 
Doktorgraden skrevet Aud Tennøy (2012), «How and why planners make plans which, if 
implemented, cause growth in traffic volumes – Explanations related to the expert knowledge, 
the planners, and the plan-making process», understreker at det er egenskaper ved 
planleggerne, planleggingsprosessen og kunnskapen om hvordan areal- og 
transportutviklingen påvirker biltrafikkmengder som påvirker hvor trafikkskapende vegplaner 
blir. For selv om Norge i dag har politiske målsetninger om å redusere utslipp av klimagasser, 
kunnskap om hvordan samordnet areal- og transportplanlegging kan forhindre utslipp og 
verktøy det offentlige kan bruke for å styre veg- og transportplanlegginga i den retningen som 
er ønskelig, lages og vedtas det planer som bidrar til økt transportomfang og klimagassutslipp. 
Hovedgrunnen til at slike planer fortsatt vedtas, er at både private og offentlige utbyggere tar 
initiativ til planprosesser der planresultatet vil bidra til økt trafikkmengde om den blir 
godkjent. Utbyggerne har ofte andre målsetninger enn å redusere bilbruk og bruker sjelden 
ekspertkunnskap. Om disse planene blir realisert, forandret eller forkastet kommer an på: 
Planleggerens erfaring, hvor godt planleggeren kjenner komplekse analyser og hvordan 
planleggeren håndterer harde diskusjoner, planleggingsprosessen og hvordan denne håndterer 
målkonflikter og i hvilken grad prosessen klarer å skape felles kunnskap og visjoner for de 
involverte aktørene og til slutt hvordan eksisterende kunnskap håndteres. Det finnes god 
fagkunnskap om hvordan areal- og transportplanlegging øker eller kan forhindre biltrafikken, 
men i dag er denne ofte for dårlig utviklet. 
 
På rett veg: evaluering av større vegprosjekter i byområder 
Rapporten til Kjell A. Harvold og Terje Skjeggedal (2008), «På rett veg: evaluering av større 
vegprosjekter i byområder», evaluerer om Statens vegvesen er «på rett veg» når det gjelder å 
få til et godt samarbeid med bykommuner om vegutbygging. Overordnet konkluderes det at 
Statens vegvesen er på rett veg, fordi det har foregått holdningsendringer de siste årene som 
har bidratt til tettere samarbeid mellom Statens vegvesen og kommunene. Når det gjelder 
organiseringen av planarbeidet er ikke prosessene optimale enda. Kommunen kommer ofte i 
en posisjon der dyre og løsninger prioriteres framfor budsjett. Like ofte havner Statens 
vegvesen i en posisjon som kostnadskontrollør. For å løse opp posisjonene, har Statens 
vegvesen forsøkt å involvere ledende politikere og kommunens administrasjon i 
samordningsgrupper. Politikerne opplever gruppene som informasjonsorgan, mens 
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administrasjonen opplever gruppene altfor byråkratisk. Samarbeidet kan allikevel lykkes, men 
er sårbart om det oppstår konflikter. Rapporten foreslår tiltak som kan forbedre planprosessen; 
ansvarliggjøring av kommunen gjennom at Statens vegvesen tidlig tar kommunen med i 
planarbeidet, forhindre motforestillinger gjennom rolleforståelse og bruke små, tett 
samarbeidende prosjektgrupper i planarbeidet. 
 
Hvor skal vegen gå? Ny E6-trasé gjennom Sør-Fron kommune  
Masteroppgaven «Hvor skal vegen gå? Ny E6-trasé gjennom Sør-Fron kommune: En analyse 
av organisering og prosess mot det endelige planresultatet» skrevet av Mari Diesen Øvre 
(2012) ved Universitetet i Oslo, belyser at nye E6 gjennom Gudbrandsdalen var et resultat av 
lokale interessers engasjement før planarbeidet og påvirkningene under planprosessen. Statens 
vegvesen påvirket planleggingsprosessen og planresultatet gjennom sterk økonomisk og 
rasjonalistisk styring. Konflikter som oppsto underveis i planarbeidet ble løst ved hjelp av 
skjønnsvurderinger. 
 
Tidligere forskning oppsummert 
Samlet gir tidligere forskning innblikk i hvordan Statens vegvesen og kommunen samarbeider 
om vegplanlegging og hvilke overordnede mål som avgrenser samarbeidet. Temaer som det 
særlig legges vekt på er hvordan samarbeidet mellom Statens vegvesen og kommunene 
fungerer, hvordan planprosessene foregår, hvordan planprosessene kan forbedres og hvordan 
planprosessen resulterer i ulike løsninger. 
 
1.4. Oppgavens formål og problemstilling 
Ressursene og verktøyene i oversiktsplanlegging er altså på plass og rollene til kommunene 
og Statens vegvesen er definert i plan- og bygningsloven (Kommunal- og 
moderniseringsdepartementet 2014a; Regjeringen 2014; Vegdirektoratet 2014a). Likevel 
oppstår det målkonflikter i planleggingen av hovedvegene som kan bidra til for eksempel 
forlengede planprosesser (Vegdirektoratet 2014a). Medieoppslag fra 2014 belyser at dette er 
tilfelle og det fremheves at planprosessene for veg må bli raskere og at Statens vegvesen og 
kommunenes samarbeid om vegplanlegging ofte resulterer i omkamper. Den tidligere 
forskningen viser at planprosessene er kompliserte og ofte tar lang tid på grunn av 
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målkonflikter mellom Statens vegvesen og kommunene. Det kommer fram en rekke forslag til 
hvordan planprosessene kan forbedres og bli raskere. Når det gjelder samarbeidet mellom 
Statens vegvesen og kommunene kommer det både fram at samarbeidet mellom Statens 
vegvesen og kommune bør forbedres, for at både lokale og statlige interesser skal ivaretas, 
samtidig som det fremheves at samarbeidet mellom Statens vegvesen og kommunene de siste 
årene har blitt bedre, og at mange gode løsninger gjennom samordnet areal- og 
transportplanlegging har kommet fram. Den tidligere forskningen indikerer samlet at 
planprosessene og vegplanlegging enda ikke er optimale. 
Den tidligere forskningen belyser videre hvordan samarbeidet mellom Statens vegvesen og 
kommunene fungerer og hvordan planprosessene foregår og kan forbedres. Det er tre grunner 
til at masteroppgaven likevel skal gå nærmere inn på dette temaet. For det første er ikke 
temaet undersøkt særlig inngående. For det andre er det gunstig for oppgaven totalt sett å 
danne et helhetlig overblikk over planprosessene for veg for å forstå hvordan samspillet 
mellom Statens vegvesen og kommunene foregår, og for det tredje for å kunne tilføye 
planprosessene interessante funn da det er tydelig at disse enda ikke fungerer optimalt. Det 
den tidligere forskning har sett mindre på er hvilke interesser og fysiske løsninger som vinner 
fram som et resultat av avgjørelsene som tas i samarbeid mellom Statens vegvesen og 
kommunene i vegplanlegging, og masteroppgaven vil undersøke dette temaet grundig. 
Følgende problemstilling er derfor formulert: 
Hvordan fungerer samspillet mellom Statens vegvesen og kommunene i planlegginga av 
hovedveger? 
 
For å konkretisere problemstillingen videre er følgende forskningsspørsmål utarbeidet: 
5. Hva er dagens målsetning for planlegging av hovedveger? 
6. Hvordan er samarbeidet mellom kommunene og Statens vegvesen i planprosessen 
organisert og praktisert?  
7. Hvilke interesser og fysiske løsninger vinner fram av samspillet? 
8. Hvordan kan planprosessene for hovedveger forbedres?  
 
Det første forskningsspørsmålet er ment for å undersøke om kommunene og Statens vegvesen 
har samme mål for planleggingen av hovedvegene. De to neste er spesielt laget for å kunne 
svare utfyllende på problemstillingen. Det siste forskningsspørsmålet er laget for å undersøke 
om det er mulig å tilføye planprosessen for hovedvegene forbedringstiltak.  
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1.5. Oppgavens oppbygging 
Kapittel 2 Gir en innføring i rollefordelingen mellom Statens vegvesen og kommunene i 
vegplanlegging og hvordan kommunedelplanen brukes i vegplanlegging. 
 
Kapittel 3 Gir en innføring i teorien denne oppgaven skal benytte. 
 
Kapittel 4 Gjør rede for den metodiske tilnærmingen som ble brukt for å innhente 
informasjon for å kunne svare på oppgavens forskningsspørsmål og problemstilling. 
 
Kapittel 5 Presenterer case-studiet kommunedelplan E6 Ringebu sør-Frya gjennom Ringebu 
kommune, omtalt som KDP Ringebu sør-Frya. 
 
Kapittel 6 Presenterer case-studiet kommunedelplan E18 Akershus grense-Vinterbro gjennom 
Ås kommune, omtalt som KDP fylkesgrensa-Vinterbro. 
 
Kapittel 7 Diskuterer samlet resultatene fra de to case-studiene opp mot det teoretiske 
perspektivet. 
 
Kapittel 8 Gir konklusjoner og besvarer forskningsspørsmålene som samlet gir svar på 
problemstillingen. Kapittelet vil også foreslå videre forskning.  
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2. Vegplanlegging og kommunedelplanprosessen 
Dette kapittelet presenterer rollefordelingen mellom Statens vegvesen og kommunen i 
vegplanlegging og lovgrunnlaget det baseres på. Kapittelet vil også gi en kort innføring i 
hvordan kommunedelplan som en del av den kommunale planleggingen brukes av Statens 
vegvesen for å fremme vegprosjekter ovenfor kommunene. Kommunedelplanens planprosess 
vil bli presentert og videre vil planarbeidets organisering etter Statens vegvesens 
organiseringsprinsipp for planlegging av vegprosjekter legges fram.  
 
2.1. Rollefordeling i vegplanlegging etter plan- og bygningsloven 
Vegplanlegging handler om utarbeidelsen av planer for bygging av nye veger og utbedring av 
eksisterende veger (Sørensen 1997). Vegplanleggingen skjer i dag gjennom fylkesplan, 
kommuneplan, kommunedelplan og reguleringsplan. Alle planene fremmes og behandles etter 
plan- og bygningsloven og vedtas av kommunene (Kommunal- og 
moderniseringsdepartementet 2014a; Vegdirektoratet 2014a).  
Det norske vegsystemet kan deles inn i tre. Først har vi de nasjonale vegene (riksvegnettet) 
som knytter Norge sammen. Statens vegvesen har ansvar for å bygge nye og vedlikeholde de 
nasjonale vegene på vegne av staten. Så har vi fylkeskommunale veger, som knytter regionen 
sammen. Statens vegvesen holder som oftest også disse vedlike og bygger nye, men da på 
oppdrag fra fylkeskommunen. Til slutt har vi de kommunale vegene, som knytter 
lokalsamfunnet sammen. Det er kommunen som har ansvaret for å bygge og vedlikeholde det 
kommunale vegsystemet, men arbeidet utføres som oftest gjennom kontrakter med private 
entreprenører (Samferdselsdepartementet 2014b). Fordi alle vegplaner vedtas av kommunen, 
mens det er Statens vegvesen som har ansvar for bygging og vedlikehold av nasjonale- og 
som regel fylkeskommunale veger beskriver plan- og bygningsloven §9-4 rollefordelingen 
mellom Statens vegvesen og kommunen (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 
2014a). Loven inneholder ikke fastsatte regler for hvordan dette samarbeidet skal foregå, dette 
skal forstås gjennom lovens øvrige bestemmelser om samarbeidsplikt og samarbeidsrett. T-
1057 (1994), retningslinjer for planlegging av riks- og fylkesveger etter plan- og 
bygningsloven, legger derimot føringer for hvordan planarbeidet er tenkt og når og hvordan 
bestemmelsen i plan- og bygningsloven kan brukes. T-1057, beskriver at Statens vegvesen 
kan, uten kommunens påvirkning og samtykke, utføre alle oppgaver i forbindelse med 
vegplanlegging etter plan- og bygningsloven, også legge planer ut til offentlig ettersyn. 
 14 
 
Statens vegvesen kan altså være forslagsstiller. Det Statens vegvesen ikke kan gjøre er å vedta 
planene, for uansett hvor stort ansvar Statens vegvesen har for planarbeidet, har alltid 
kommunen det fulle ansvaret for behandlingen og vedtagelsen av vegplaner 
(Miljøverndepartementet & Samferdselsdepartementet 1994; Vegdirektoratet 2014a). 
Fordi vegplanleggingen i dag er en del av plan- og bygningslovgivningen, gir dette Statens 
vegvesen også andre ansvarsområder; sektoransvar. Det vil si at Statens vegvesen ikke lenger 
bare har det tradisjonelle ansvaret for oppfølging av riksveger, riksvegferjeforbindelser og 
vegtransport, men har delansvar for miljøspørsmål, helhetlig byutvikling, kollektivtransport, 
gang- og sykkeltransport og å utvikle ny kunnskap gjennom bidrag til utdanningsinstitusjoner 
(Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2014a; Vegdirektoratet 2014a). 
 
2.2. Kommunedelplan brukes for vegprosjekter i oversiktsplanlegging  
I kommuneplanlegging er kommuneplanen det overordnede styringsverktøyet. Plan- og 
bygningsloven kapittel 6 forklarer hvordan kommuneplanleggingen skal foregå (Kommunal- 
og moderniseringsdepartementet 2014a). Kommunene skal utarbeide en kommuneplan som 
inneholder en samfunnsdel og arealdel (Figur 1). Samfunnsdelen skal ta stilling til mål for 
utvikling av kommunen, mens arealdelen skal vise arealdisponeringen i hele kommunen og gi 
rammer og vilkår for arealbruk. Kommuneplanens arealdel vil, etter godkjenning, ha bindene 
virkning for videre planlegging, forvaltning og utbygging. Krav og restriksjoner som planen 
stiller vises gjennom arealformål og restriksjoner (Fiskaa 2013; Vegdirektoratet 2014a). Det 
er også mulig utarbeide utviklingsmål for bestemte virksomheter i kommunen, samt lage 
arealdel for deler av kommunen som da kalles kommunedelplan (Vegdirektoratet 2014a).   
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Figur 1: Kommunedelplanen i det kommunale plansystemet (Miljøverndepartementet 2012 s. 11). 
 
Det er bruk av arealdelen for deler av kommunen som er interessant i forbindelse med 
vegplanlegging. For som regel er det kommunedelplan etter plan- og bygningsloven, Statens 
vegvesen bruker når de skal utarbeide og fremme vegplaner ovenfor kommunen. Statens 
vegvesen bruker kommunedelplan i vegplanlegging for å utrede og synliggjøre virkninger av 
ulike alternativer og avgjøre veganleggets standarder. For at neste trinn i planprosessen, 
reguleringsarbeidet, skal gå greit for seg ønsker Statens vegvesen å avklare all utbygging i 
kommunedelplanen (Vegdirektoratet 2014a).   
 
2.3. Statens vegvesens bruk av kommunedelplanen for vegprosjekter 
 
Kommunedelplanens planprosess 
Når Statens vegvesen skal utarbeide og fremme vegplaner ovenfor kommunene må de 
forholde seg til hva som oppfattes som en vanlig kommunedelplanprosess. Planprosessens 
krav og retningslinjer for kommunedelplan (for vegprosjekter) beskrives av plan- og 
bygningsloven (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2014a), T-1057 
(Miljøverndepartementet & Samferdselsdepartementet 1994), Statens vegvesen sin håndbok 
V710 Oversiktsplanlegging (Vegdirektoratet 2014a) og Statens vegvesen sin håndbok R760 
Styring av vegprosjekter (Vegdirektoratet 2014b), og gjennom rundskriv, stortingsmeldinger 
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og lovverk fra statlig hold. Planprosessen for kommunedelplaner fremmet av Statens 
vegvesen kan beskrives gjennom fem trinn, og er oppsummert i Figur 3: 
 Situasjonsvurdering 
 Oppstart og utarbeidelse av planprogrammet 
 Utredninger (konsekvensanalyse), samt anbefaling av løsninger 
 Høring og offentlig ettersyn av planforslag  
 Kommunalt vedtak  
Gjennom beskrivelse av de fem trinnene og reguleringsarbeidet kommer det også fram at 
planprosessen er delt inn i tre formelle ledd. 
 
Situasjonsvurdering 
Før Statens vegvesen starter opp planarbeidet gjøres det en situasjonsvurdering, der de danner 
et plangrunnlag for videre planlegging. Den mest relevante informasjonen i dette arbeidet vil 
her nevnes. 
Statens vegvesen må undersøke om det allerede ligger til grunn gjeldene arealplaner, og følge 
opp deres krav og restriksjoner (Vegdirektoratet 2014a).  
Fra 2006 ble KS1, kvalitetssikring av prosjekter på et tidlig nivå, innført i 
samferdselssektoren. Som grunnlag for KS1 utarbeider Statens vegvesen en 
konseptvalgutredningen (KVU) for å analyserte samfunnets behov for investeringene, beskrev 
målsettinger, samt vurderte ulike konsepters samfunnsmessige effekter. Regjerningen skal 
med utgangspunkt i konseptvalgutredningen (KVU), høringsuttalelser fra lokale og regionale 
myndigheter og rapport fra konsulentgrupperingene som kvalitetssikret KVU, beslutte hvilke 
konsept som skal arbeides videre med i kommunedelplanprosessen (Vegdirektoratet 2014b).  
For vegprosjekter der det er nødvendig lager Statens vegvesen en «prinsippskisse for 
planlegging og finansiering». «Prinsippskissen» skal være et supplement til annet grunnlag 
Statens vegvesen danner seg for videre planlegging og inneholder forslag til standarder, 
planleggingsrekkefølge, utbyggingsrekkefølge, kostnader, finansieringsprinsipp og en 
vurdering av den videre planprosessen. Prinsippskissen skal behandles av berørte kommuner 
og fylkestinget (Statens vegvesen 2007c).  
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Oppstart og utarbeidelse av planprogrammet 
I det første formelle leddet i kommunedelplanarbeidet utarbeider Statens vegvesen et 
planprogram. Gjennom planprogrammet definerer Statens vegvesen kommunedelplanen og 
vegprosjektets mål, rammer og planområdets avgrensning, men det er også her det blir fastsatt 
hvilke alternativer som skal utredes videre og hvilke konsekvenser som skal belyses. Statens 
vegvesen sitt opplegg for informasjon og medvirkning kommer også fram av 
planprogrammet. Kommunen skal behandle og vedta et utkast av planprogrammet før det 
legges ut til høring og offentlig ettersyn der offentlige etater, grunneiere og andre interesser 
har mulighet til å komme med sine merknader. Det er Statens vegvesen som tar imot, svarer 
på og behandler merknadene. Det skal komme tydelig fram hvordan Statens vegvesen 
vurderer og ivaretar de innkomne merknadene. Varsel om oppstart og kunngjøring av 
planarbeidet skjer samtidig som planprogrammet legges ut til høring og offentlig ettersyn. 
(Miljøverndepartementet 2012; Vegdirektoratet 2014a).  
 
Utredninger og Statens vegvesens anbefalte planløsninger 
Kommuneplanarbeidet er det andre formelle leddet ved gjennomføring av vegprosjekter. 
Planleggingen av større vegprosjekter gjennomføres som regel av Statens vegvesen etter 
avtale med kommunen gjennom en kommunedelplan (Vegdirektoratet 2014a).  
For å komme fram til gode traséalternativer, som kan utredes i kommunedelplanen arrangerer 
Statens vegvesen som regel en kreativ medvirkningsprosess i oppstarten av 
kommunedelplanarbeidet. Kommunen og kommunens befolkning deltar og kommer med 
forslag. Alternativene som kommer fram i en slik medvirkningsprosess går gjennom en 
silingsprosess, og blir presentert i en silingsrapport laget av Statens vegvesen, med hjelp av 
kommunens administrasjon. Silingsrapporten gjør planprosessen mindre kompleks og 
tidkrevende, og presenterer de alternativene som skal utredes videre i kommunedelplanen. 
Kommunestyret skal vedta silingsrapporten (Vegdirektoratet 2014a). 
Generelt skal sentrale avklaringer tas i kommunedelplanen når det gjelder valg av vegtrasé, 
plasseringer av kryss, vegstandard, bruk og vern av arealer nær vegen og byggegrenser. 
Kommunedelplanen skal inneholde plankart, bestemmelser og planbeskrivelse. 
Planbeskrivelsen skal gi informasjon om planens formål, hovedinnhold, virkninger og planens 
overordnede rammer. Det er vesentlig at kommunedelplanen får fram hvilke overordnede 
prinsipper som er bestemt for vegprosjektet. I planbeskrivelsene skal det også foreligge en 
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gjennomført konsekvensutredning, som omtaler vegprosjektets virkninger på miljø og 
samfunn. Statens vegvesen bruker konsekvensutredningen til å komme med sine anbefalinger, 
og er såpass viktig at gjennomføringen av konsekvensutredninger vil bli presentert under 
(Vegdirektoratet 2014a).  
 
Bruk av konsekvensanalyse  
Når behov og mål er fastsatt for et vegprosjekt, oppstår det som regel en rekke forslag til 
mulige nye vegløsninger fra ulike aktører. Kommunal- og moderniseringsdepartementets 
retningslinjer, T-1057 (1994), for planlegging av riks- og fylkesveger etter plan- og 
bygningsloven, beskriver hvilke hensyn som skal vektlegges når beslutninger om linjetraséer 
og andre standardvalg skal avgjøres i vegplanlegging, og er derfor førende for hvilke 
løsninger som egner seg. Vektleggingen gjelder hvordan vegprosjektet påvirker det resterende 
veg- og transportsystemet, trafikksikkerhet, støyforhold, luftkvalitet, bomiljø, naturmiljø, 
naturressurser, framkommelighet, miljø, barn og unges interesser, statlig budsjettering, 
nasjonale og kommunale målsettinger.  
Statens vegvesen har utarbeidet en metode for hvordan ulike hensyn kan vektlegges 
systematisk i vegplanlegging. Figur 2, fra side 16 håndbok 140 «Konsekvensanalyser», viser 
hvordan løsningsalternativer blir vurdert ved hjelp av avgrensning, analyser, vurdering, siling 
og konsekvensvurderinger i planarbeid (Vegdirektoratet 2006). 
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Figur 2: Planleggingsmodellen slik 
den i praksis arter seg hvis 
metodikken i håndbok 140 følges 
(Vegdirektoratet 2006 s. 11). 
Det er konsekvensvurderinger som spesielt brukes for å 
avveie de ulike alternative løsninger for å ha et godt nok 
grunnlag når beslutninger skal tas. Et vegprosjekt sees 
på som årsak og konsekvensvurderingene undersøker 
sammenhengen mellom årsaken og 
virkningen/konsekvensen av årsaken. Metodikken 
Statens vegvesen bruker for å gjennomføre 
konsekvensvurderinger kalles konsekvensanalyser og 
skal synliggjøre alle sider av en foreslått løsning 
systematisk. (En konsekvensanalyse gjennomført i 
henhold til plan- og bygningsloven kalles 
konsekvensutredning og skal gjennomføres ved større 
vegprosjekter). Konsekvensanalysen består av en 
samfunnsøkonomisk analyse og, om nødvendig, en 
utredning for å undersøke hvordan ulike alternative 
løsninger vil påvirke lokalmiljøet og regionen. Det er 
den samfunnsøkonomiske analysen Statens vegvesen 
bruker som grunnlag når de anbefaler ulike alternative 
løsninger for kommunene. Den samfunnsøkonomiske 
analysen rangerer de ulike alternative løsningene, og det 
er det alternativet som ligger øverst på denne 
rangeringslisten som skal anbefales, hvis det ikke er 
aktuelle grunner for å fravike analysen (Vegdirektoratet 
2006).  
Hva legges det vekt på i en konsekvensanalyse? Ulike transportløsninger gagner samfunnet 
både positivt og negativt. Den samfunnsøkonomiske analysen vurderer systematisk fordeler 
og ulemper en løsning vil påføre samfunnet og består både av prissatte og ikke-prissatte 
konsekvenser (Vegdirektoratet 2006). 
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Prissatte virkninger  Ikke-prissatte virkninger 
 
Trafikant-/transportbrukernytte 
- Tids- og kjørekostnader 
- Helsevirkning av g/s-trafikk 
- Utrygghetskostnader g/s-trafikk 
- Andre utgifter 
 
Samfunnet for øvrig 
- Ulykkeskostnader 
- Støykostnader 
- Luftforurensningskostnader 
- Restverdi 
- Skattekostnad 
 
Offentlige budsjettvirkninger  
- Investeringskostnader 
- Drifts-/vedlikeholdskostnader 
- Skatteinntekter 
- Overføringer 
 
Operatører (kollektiv-, bompenge-, 
parkeringsselskap) 
- Inntekter 
- Utgifter 
- Overføringer 
 
- Landskapsbilde/bybilde 
- Nærmiljø-friluftsliv 
- Naturmiljø 
- Kulturmiljø 
- Naturresurser 
Tabell 1: Tabellen viser hvilke konsekvenser som vurderes og beregnes i en samfunnsøkonomisk 
analyse. Prissatte virkninger tas hensyn til i en nytte kostnadsanalyse. Ikke-prissatte virkninger 
vurderes i en ni-delt skala. Figuren er tilpasset denne masteroppgaven (Vegdirektoratet 2006). 
 
 
De prissatte konsekvensene oppgitt i Tabell 1 beregnes ved hjelp av en nytte-kostnadsanalyse, 
og tar utgangspunkt i den nytten (fordelene) og de kostnadene (ulempene) som en løsning gir 
samfunnet, målt i kroner. Når nytten av en valgt løsning skal beregnes er det særlig tre 
begreper som er sentrale: Betalingsvillighet, generaliserte kostnader og konsumentoverskudd. 
Betalingsvilligheten gjenspeiler trafikantenes villighet til å betale for ulike reiser. 
Generaliserte kostnader er summen av kostnadskomponenter som samlet gir reisemotstand og 
som avgjør om reiser gjennomføres eller ikke. Konsumentoverskuddet er nytteoverskuddet en 
trafikant oppnår når trafikanten betaler for et gode lavere enn den summen trafikanten er villig 
til å betale for gode. Endringene i generaliserte kostnader avgjør om konsumentoverskuddet 
gir økt eller redusert velferd. Hensikten med nytte- kostnadsanalysen er å belyse om et 
vegprosjekt eller valgte vegløsninger med utgangspunkt i de prissatte konsekvensene vil være 
lønnsomt for samfunnet eller ikke. Lønnsomhetskravet er utformet på to måter. Først 
nettonytte som bedømmer om vegprosjektet eller valgte vegløsninger er lønnsomme eller ikke 
isolert sett. Så nettonytte per budsjettkrone, som gjengir hvor mye samfunnet får igjen av 
vegprosjektet eller vegløsningene over midlene som må bevilges gjennom det offentlige 
budsjettet. Det er nettonytte per budsjettkrone som bidrar til rangeringslisten av de ulike 
løsningene (Vegdirektoratet 2006).   
De ikke-prissatte konsekvensene oppgitt i Tabell 1 er vanskelige å beregne, men er vesentlige 
i konsekvensanalysen da disse kan være knappe ressurser for fremtidige generasjoner. 
Kriteriene som brukes som hjelpemiddel for å komme fram til riktig vurdering av de ikke-
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prissatte konsekvensene er verdi, omfang og konsekvens. Verdien beskriver hvor verdifull en 
ikke-prissatt konsekvens er for samfunnet. Omfanget beskriver i hvor stor grad et vegprosjekt 
eller en vegløsning vil påvirke en ikke-prissatt konsekvens (variabel). Konsekvensen er en 
avveining mellom de fordeler og ulemper et vegprosjekt eller en vegløsning vil medføre for 
samfunnet. I konsekvensanalysen sammenstilles og måles de ikke-prissatte konsekvensene i 
en ni-delt ordinal skala fra svært store negative konsekvenser til svært store positive 
konsekvenser (Vegdirektoratet 2006).  
En sammenstilling av de prissatte og de ikke-prissatte konsekvensene legger grunnlag for 
hvilke vegprosjekter og vegløsninger som vil bli anbefalt av Statens vegvesen. De prissatte 
konsekvensene av et vegprosjekt gir samfunnet like ofte fordeler som ulemper. Utfordringen 
den samfunnsøkonomiske analysen står overfor er at vegprosjekter og vegløsninger stort sett 
alltid vil gi negative konsekvenser for de ikke-prissatte konsekvensene (variablene). Det vil si 
at det som oftest er snakk om i hvor stor grad vegprosjektet eller vegløsningene vil gi negative 
konsekvenser for de ikke-prissatte konsekvensene (variablene). I de tilfellene de prissatte 
konsekvensene gir store fordeler for samfunnet, sammenlignet med de ikke-prissatte 
konsekvensene, vil de førstnevnte antagelig veie tyngst. I tillegg vil det i større grad være 
usikkerhet rundt verdisettingen av ikke-prissatte konsekvenser enn prissatte konsekvenser. 
Dette fordi ikke-prissatte variabler alltid vil være farget av kompetansen og verdiene hos dem 
som avgjør verdiene (Vegdirektoratet 2006).  
 
Høring og offentlig ettersyn av planforslag  
Når Statens vegvesen har utarbeidet et planforslag sendes det et utkast til Fylkesmannen, 
berørte statlige organ og andre aktuelle organisasjoner som har spesiell interesse av 
planarbeidet. Planforslaget legges ut til offentlig ettersyn og kunngjøres i pressen. Fristen for 
å komme med merknader må ikke være kortere enn 6 uker. Fristen kan forlenges om 
omstendigheten krever at dette er nødvendig (Vegdirektoratet 2014a).  
Når høringsperioden og offentlig ettersyn av planforslaget er over, skal Statens vegvesen 
oppsummere og vurdere høringsuttalelsene og merknadene. Dette gjøres ofte i samspill med 
kommunene. Det er spesielt viktig at Statens vegvesen vurderer om det kan gjøres endringer 
av planforslaget ut fra merknadene uten at det gjøres tilleggsutredninger. Før kommunestyret 
kan vedta planen må Statens vegvesen utarbeide et saksframlegg. Saksframlegget skal 
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inneholde informasjon om hvordan merknadene har endret planforslaget, samt konsekvensene 
av endringene (Vegdirektoratet 2014a).    
 
Kommunalt vedtak  
Etter at Statens vegvesen har behandlet de innkomne merknadene og utarbeidet planforslaget 
etter disse, fremmer Statens vegvesen sine anbefalinger, og oversender kommunedelplanen 
med konsekvensutredning til politisk sluttbehandling hos kommunen. Administrasjonen med 
ansvarlig rådmann vil ut i fra Statens vegvesen sine anbefalinger komme med sine 
anbefalinger til, som regel planutvalget, som behandler planforslaget. Planutvalget vil videre 
gi sine anbefalinger til kommunestyre. Kommunestyre kan vedta kommunedelplanen med 
rettsvirkning, så lenge det ikke foreligger uoppløste innsigelser til planforslaget etter høring 
(Miljøverndepartementet 2012; Vegdirektoratet 2014a). 
 
Vedtak av planforslag det er fremmet innsigelse til 
Statlige eller regionale myndigheter kan ikke avgjøre hvilke arealer som skal ha bestemte 
arealformål. Det er kommunens avgjørelse. Likevel beskriver plan- og bygningsloven at 
utvalgte myndigheter kan fremme innsigelse til planforslag som strider mot nasjonale og 
regionale interesser (Miljøverndepartementet 2013c). Fremmes det innsigelse, uten at 
kommunen og innsigelsesmyndigheten kommer til enighet, skal det mekles hos 
Fylkesmannen. Fører ikke meklingen fram skal kommunestyret sende saken over til 
Fylkesmannen med sine synpunkter, som med sin anbefaling sender saken videre til 
kommunal- og moderniseringsdepartementet. Sendes saken over til departementet, er det 
kommunal- og moderniseringsdepartementet som avgjør hva slags vedtak kommunen kan 
foreta (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2014b). 
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Figur 3: Planprosessen for kommunedelplaner fremmet av Statens vegvesen kan beskrives gjennom 
fem trinn. Figuren er tilpasset denne masteroppgaven. 
 
Statens vegvesens videre gjennomføring av planarbeidet 
Det tredje og siste leddet Statens vegvesen gjennomfører i planleggingen av vegprosjekter, før 
bygging, er å lage en reguleringsplan, for å detaljere det kommunen vedtok i 
kommunedelplanen. Det er kommunen som også her er planmyndighet. Reguleringsplanen 
skal også inneholde plankart, bestemmelser og planbeskrivelse. Forskjellen mellom 
kommunedelplanen og reguleringsplanen er at reguleringsplanen skal omhandle vegens 
utforming i detalj. Altså hvilke arealer som er nødvendig for den framtidige vegen, og hva 
arealene ved siden av vegen skal brukes til. Det skal også komme fram detaljer om vegens 
utforming med kryss, støytiltak, adkomster til enkelt eiendommer, miljøtiltak, vilttiltak, gang- 
og sykkeltiltak, nødvendige tiltak langs lokalveger og vannavrenning. Offentlige etater, 
grunneiere og andre interesserte har mulighet til å komme med sine innspill til Statens 
vegvesen ved varsel om oppstart av reguleringsplanen, og når reguleringsplanen legges ut til 
offentlig høring og ettersyn (Vegdirektoratet 2014a). 
 
2.4. Organisering av plansamarbeidet – Statens vegvesen og kommunen 
Hvordan Statens vegvesens skal organisere planprosjekter beskrives av håndbok «Styring av 
vegprosjekter R760». Planprosjekter er prosjekter som planlegges for veg etter plan- og 
bygningsloven. Statens vegvesen organiserer alltid vegprosjekter omfattende med Statens 
vegvesens egne folk. Figur 4 viser Statens vegvesen sin omfattende organisasjonsplan 
(Vegdirektoratet 2014b). Selv om det etter avtale med kommunen er Statens vegvesen som 
utarbeider og fremmer forsalg til arealplaner for vegprosjekter, skjer planarbeidet i nært 
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samarbeid med kommunen (Vegdirektoratet 2014a). Statens vegvesen har som oppgave å 
legge til rette for medvikrning. Aktører som for eksempel kommunen trekkes inn i 
planarbeidet gjennom den eksterne samarbeidsgruppen og gjennom øvrig medvirkning 
(Vegdirektoratet 2014b).  
 
 
Figur 4: Organisasjonsplanen slik den i praksis arter seg hvis metodikken i håndbok «Styring av 
vegprosjekter» følges (Vegdirektoratet 2014b s. 21). 
 
Forøvrig skal alle Statens vegvesen sine prosjekter ha en prosjekteier og en prosjektleder. Det 
formelle ansvaret for planleggingen, prosjekteringen og utbyggingen har prosjektleder. Under 
prosjekteieren og prosjektlederen har Statens vegvesen en planleggingsleder som har ansvar 
for den daglige gjennomføringen av prosjektet på vegne av Statens vegvesen (vises ikke i 
Figur 4) (Vegdirektoratet 2014b). 
Prosjektgruppen er de personene fra Statens vegvesen som tar del i planleggingen av vegen 
direkte. Personene som deltar i prosjektgruppen skal til sammen utgjøre en tverrfaglig 
kompetanse og deres oppgave er å videreformidle informasjon til prosjektlederen. En 
prosjektgruppe inneholder deltagere som prosjektleder, fagpersoner med ansvar for 
geoteknikk, veggeometri, landskap, HMS, det ytre miljø, grunnerverv, byggherrestøtte og 
data med mer (Vegdirektoratet 2014b).  
Den interne samarbeidsgruppen blir opprettet for prosjekter med en prisantydning på over 25 
millioner kroner og har i hovedsak tre hovedoppgaver. Gruppen skal sørge for 
informasjonsutveksling, gi tilbakemelding om distriktets holdning angående valg som tas av 
prosjektlederen om temaer som fremkommelighet, trafikksikkerhet, drift og vedlikehold, 
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teknisk kvalitet, i tillegg skal den interne samarbeidsgruppen koordinere kontakten mellom 
Statens vegvesen på den ene siden og kommunene, andre offentlige myndigheter og media på 
den andre siden. De som deltar i denne gruppen er nøkkelpersoner fra Statens vegvesen i 
prosjektet som for eksempel prosjektlederen og personer med fagkunnskap som ikke deltar i 
prosjektgruppen (Vegdirektoratet 2014b). 
Ekstern samarbeidsgruppe brukes for planprosjekter over 25 millioner kroner og skal 
etableres ved planlegging av vegprosjekter etter plan- og bygningsloven. Hovedpoenget med 
denne gruppen er å sikre deltakelse og involvering i planene fra et faglig nivå fra kommunene. 
Aktuelle deltagere er fagpersoner som har ansvar for faglige funksjoner som for eksempel 
brann, politi, ambulanse og nettselskaper, men også fra kommunens administrasjon. 
Interaksjonen mellom Statens vegvesen og den eksterne gruppen foregår gjennom løpende 
høringer og møter. Prosjektlederen skal bli informert underveis av gruppens medlemmer 
(Vegdirektoratet 2014b).  
Det kan også settes opp andre grupper som for eksempel referansegruppe som har som 
hensikt å sikre at Statens vegvesen overholder plan- og bygningslovens krav om deltakelse og 
involvering i planen fra involverte brukere og interessenter. Aktuelle representanter kan være 
fra kommunen, fylkeskommunen, Statens vegvesen, interesseorganisasjoner med mer. 
Medvirkningsprosessen som arrangeres foregår som oftest gjennom høringer og 
orienteringsmøter (Vegdirektoratet 2014b).  
Organiseringen innad i kommunen kan deles i to. (1) Innad i kommunen er det rådmannen 
som har det administrative ansvaret for vegprosjektets kommunedelplan. (2) Under arbeidet 
med kommunedelplanen er det vanlig å delegere det politiske ansvaret til formannskapet, 
mens det er kommunestyrets oppgave å til slutt vedta planen. Selv om Statens vegvesen skal 
legge til rette for medvirkning, også for lokalbefolkningen, har kommunen særlig ansvar for å 
sikre at medvirkning forekommer etter plan- og bygningsloven (Miljøverndepartementet 
2012).  
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2.5. Andre forhold  
 
Statlig arealplan i vegplanlegging 
Statlig arealplan brukes i sammenhenger der viktige statlige eller regionale utbyggings-, 
anleggs- eller vernetiltak skal gjennomføres (Miljøverndepartementet 2009). 
Lokaldemokratiet i Norge står sterkt og det har derfor ikke vært tradisjon for slike statlige 
arealplaner i Norge. Plan- og bygningslovens § 6-4, 2. ledd gir staten mulighet til å utarbeide 
og vedta kommunedelplaner, ellers er gangen i planprosessen lik. Ved bruk av statlige 
arealplaner for vegplanlegging er det Statens vegvesen som fremmer planene. Det er 
Vegdirektoratet som vedtar planene (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2014a).  
 
 
Forsøk med samordning av statlige innsigelser til kommunale planer 
Ordinært er Fylkesmannens oppgave å samordne innsigelser som fremmes innenfor 
Fylkesmannens tverrfaglige myndighetsområde. I september 2013 startet det opp et 
prøveprosjekt hvor seks Fylkesmenn skulle forsøke å samordne samtlige av de statlige 
innsigelsene til kommunale planer etter plan- og bygningsloven (Miljøverndepartementet 
2013a). Forsøket ble utvidet i januar 2015 ved å innlemme seks nye fylkesmenn inn i 
prøveordningen (Fylkesmannen i Oppland 2015). Formålet med forsøket er å effektivisere 
behandlingen av plansaker, forhindre uvesentlige innsigelser, samt forbedre samarbeidet 
mellom statlige myndigheter og kommunene (Miljøverndepartementet 2013a).  
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3. Teoretisk perspektiv 
Dette kapittelet presentere det teoretiske perspektivet denne oppgaven skal benytte. Når det 
her skal etableres et planteoretisk grunnlag tas det utgangspunkt i teori om planleggingens 
prosessuelle fremgangsmåte. De ulike teoriene er oppsummert i Figur 5. 
 
Synoptisk planleggingsteori 
Rasjonalistisk synoptisk planlegging har vært og er fortsatt dominerende i Norge (Medalen & 
Leknes 2010). Metodens planleggingsprosess inneholder en omfattende, helhetlig og 
koordinert planlegging og egner seg godt når utfordringene er lite sammensatt. Den egner seg 
også best når det er enighet både om mål og hvilke virkemidler som tas i bruk for å oppnå 
målene (Langdalen 1994). Et viktig kjennetegn med planleggingsprosessen er at 
planleggingen gjennomføres i faste, sammenhengende trinn (Kleven et al. 1998). Det rettes 
kritikk mot synoptisk planlegging fordi metoden krever uendelige mengder informasjon fordi 
alt skal undersøkes, og det trengs derfor også enorm intellektuell kapasitet. Tid sees på som en 
knapp ressurs og kostnadene med planarbeidet blir derfor ofte store. Metoden antar at det er 
mulig å identifisere klare mål for all planlegging, noe som gjør det vanskelig å drive 
planlegging med verdikonflikter (Medalen & Leknes 2010). 
 
Inkrementalistisk planleggingsteori 
Inkrementalistisk planlegging, også kaldt trinnvis forbedringsplanlegging, fungerer som et 
alternativ til målstyrt, synoptisk, planlegging. Det er flere grunner til dette. For det første kan 
planlegging ifølge metoden inneholde ulike prosjekter som ikke direkte har sammenheng. For 
det andre bruker ikke planleggingsformen tid på å finne ut hva slags mål som skal gjelde for 
planarbeidet. Planarbeidet skal bygge på tidligere erfaringer, og et viktig poeng er at det hele 
tiden kan gjøres små endringer for å endre planarbeidets kurs. Metoden egner seg der 
gjennomføring av planarbeidet er avhengig av likestilte aktører og deres tilslutning. 
Planleggingsprosessen legger derfor opp til at aktørene som er med i prosessen tilpasser seg 
hverandre og at forhandlinger skjer på en fornuftig måte. Den største utfordringen med 
inkrementalistisk planlegging er at den ikke sees på som helhetlig og vanskelig kan ta for seg 
de store utfordringene. Dette fører videre til at det ikke tas hensyn til langsiktige 
konsekvenser, at metoden er dårlig egnet til å håndtere spørsmål om bærekraft og at den også 
har store problemer med å se sumvirkningen av alle de små beslutningene/endringene som 
 28 
 
besluttes. Det er heller ikke lagt opp til omfattende medvirkningsprosesser (Aarsæther & 
Hagen 2001; Faludi 1973). 
 
Mix-scanning 
Metoden kan sees på som en mellomting mellom synoptisk og inkrementalistisk planlegging 
fordi den gjelder for helhetlig planlegging samtidig som den bare setter inn 
planleggingsressurser der utfordringer pekes ut. Det gjøres grove overordnede analyser for 
hele planområdet, mens det gjennomføres mer detaljerte analyser og planlegging for de 
områdene som har utfordringer (Faludi 1973). Mye av dagens planarbeid kan defineres som 
mix-scanning, for eksempel inndelingen; kommuneplan, kommunedelplan, områdeplan og 
detaljplan. Derfor gjenspeiles utfordringene som oppstår ved mix-scanning utfordringene i 
dagens planarbeid (Medalen 2011a). 
 
Kommunikativ planleggingsteori 
Kommunikativ planleggingsteori springer ut av den transaktive planleggingstradisjonen 
(Friedmann 2011). Det er flere som har kommet med innspill til den kommunikative 
planleggingsteorien. Teorien kan derfor forklares på ulik måte, men teoriens kjerne er basert 
på hvordan dialog mellom ulike interessenter bør foregå for å oppnå en vellykket planprosess. 
Dialogen skal baseres på herredømmefrie samtaler, og de argumentene som gir de beste 
løsningene, er de som er gjeldende. Dialogen skal føres fram helt til interessentene har funnet 
en løsning de alle kan se seg enige i. Dette er en metode som er mulig å bruke når 
interessentene ikke er enige om målet med planarbeidet og heller ikke hvordan planarbeidet 
skal gjennomføres. Utfordringene som oppstår ved bruk av kommunikativ planleggingsteori 
er at det som regel er satt en tid for hvor lang tid diskusjonene skal være, selv om det på 
forhånd er vanskelig å vite hvor lang tid en diskusjon varer. Det er vanskelig å vite om de som 
deltar i diskusjonene undertrykker sine egne meninger for å komme fram til en løsning, og det 
er ikke mulig å være sikker på at løsningene som i fellesskap har kommet fram, er løsninger 
som er best for planarbeidet (Friedmann 2011; Medalen & Leknes 2010). 
 
Agonistisk planleggingsteori 
Det finnes en teori som nylig er knyttet opp mot planleggingsteori, antagonistisk 
planleggingsteori. Teorien skal her nevnes som et supplement fordi antagonistisk 
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planleggingsteori fremdeles er under utvikling. Teorien kalles som regel agonistisk 
planleggingsteori og har interessante elementer som kan brukes i planprosessen. Elementene 
kan sees på som en videreutvikling/kritikk av de tre nevnte teoriene, særlig den 
kommunikative teorien (Bäcklund & Mäntysalo 2010). Agonisme kan oversettes som «en 
kamp mellom vennlige fiender» (Pløger 2012 s. 269) og bidrar derfor til at agonistisk 
planlegging er mer tolerant ovenfor konflikter mellom de ulike aktører enn de tre andre 
teoriene. Det viktigste i agonistisk planlegging er at det skapes engasjement. Uenighetene 
mellom de ulike aktørene skal ikke dempes. Uenighetene skal bringes fram i lyset, og vil 
bidra til verdifulle diskusjoner. Selv om aktørene er uenige, kan de likevel bli enige om 
hvordan planprosessen skal foregå. Aktørene vil derfor finne seg i at noen diskusjoner aldri 
vil resultere i enighet (Bäcklund & Mäntysalo 2010). 
 
Figur 5: Figuren viser hvordan de ulike teoriene har vokst fram som paradigmeskifter med synoptisk 
planlegging som utgangspunkt. Teoriene har ulikt syn på medvirkning (Bäcklund & Mäntysalo 2010 s. 
344). 
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4. Metode 
Kapittelet gjør rede for den metodiske tilnærmingen som ble brukt for å innhente informasjon, 
for å kunne svare på oppgavens forskningsspørsmål og problemstilling. Hvordan 
informasjonshentingen foregikk vil også blir presentert. 
 
4.1. Valg av metode  
Metode kan defineres som de verktøyene som brukes for å innhente informasjon. Det er 
vesentlig å ha kunnskap om hvilke metoder som finnes fordi metodevalget er med på å 
avgjøre hva studiet skal se etter og hva som oppdages. Metoden brukes for å erverve 
kunnskap om temaet som undersøkes, og sørger for at undersøkelsene kan etterprøves av 
andre (Halvorsen 1989). 
Det er vanligst å skille mellom kvantitativ og kvalitativ metode. Det som kan telles, eller 
beregnes statistisk, som tall eller fakta, er eksempler på kvantitative data og egner seg når 
virkeligheten måles med instrumenter (Harboe 2013). Kvalitative metoder tar utgangspunkt i 
fortolkning og menneskelig erfaring (Halvorsen 1989) og undersøker heller få tilfeller enn 
mange. Poenget med kvalitativ metode er derfor ikke å hente inn informasjon som tallfestes, 
men informasjon om grunntrekk og særpreg ved det som undersøkes (Repstad 1993). Ulike 
kvalitative metoder som kan brukes er blant annet intervju, observasjon, brev, dokumenter 
(Harboe 2013).  
Fordi kvalitative metoder egner seg for temaer som i liten grad er undersøkt tidligere og fordi 
problemstillingen «Hvordan fungerer samspillet mellom Statens vegvesen og kommunene i 
planlegginga av hovedveger?» i liten grad er undersøkt, var det nyttig å ta utgangspunkt i 
nettopp kvalitative metoder i dette masterarbeidet (Repstad 1993). 
 
Casemetodikk 
Masteroppgaven spør: «Hvordan fungerer samspillet mellom Statens vegvesen og kommunene 
i planlegginga av hovedveger?». For dagsaktuelle temaer hvor det er naturlig å spørre 
«hvordan» eller «hvorfor», viser teori at case-studier er særlig aktuelle (Yin 2014), og case-
studier ville derfor være en god metode for masteroppgavens problemstilling.  
Case-studier kan brukes i de tilfellene det er interessant å fortolke hvordan noe utvikler seg 
over tid, som for eksempel samfunnsplanlegging og politiske systemer. Case-studier 
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undersøker et eller noen fenomener nøye. Hovedmålsettingen er ikke å verifisere en hypotese, 
men oppnå helhetsforståelse om sammenhenger i et system. Det er derfor være nyttig å ta i 
bruk flere datakilder som supplerer case-studiet (Yin 2014). 
 
Valg og gjennomføring av case-studie  
I denne masteroppgaven er det gjennomført to case-studier. Bakgrunnen for at det ble valgt to 
case-studier var å finne tydelige fellestrekk som kan belyse samspillet mellom Statens 
vegvesen og kommunene i planleggingen av hovedvegene. Gjennomføringen foregikk ved å 
finne et problemområde, velge ut to case-studier, gjennomføre case-studiene, opparbeide 
case-historier og til slutt analysere de to case-studiene for å kunne trekke konklusjoner (Yin 
2003; Yin 2014). 
 
 
De to case-studiene skulle oppfylle følgende kriterier: 
 Vegprosjektene skulle være vedtatt som kommunedelplaner av kommunene etter år 
2000, slik at det var mulig å følge samarbeidet mellom Statens vegvesen fra 
planoppstart til vedtak.  
 Både Statens vegvesen og kommunene skulle ha vært delaktige i vegprosjektenes 
planprosesser.  
 Det skulle ha oppstått målkonflikter i vegprosjektenes planarbeid som var med på å 
påvirke planarbeidets endelige resultat, for eksempel uenigheter som har førte til 
avbrutte planprosesser, kostnadsøkninger, uenigheter om vegtrasévalg, forlengelse av 
planarbeidet og kommune- og stortingsvalg.  
 Vegprosjektene skulle være europaveger (en del av riksvegnettet). Det er her 
målkonflikter mellom Statens vegvesen og kommunene som regel kommer tydeligst 
fram. 
 Vegprosjektene skulle ligge innenfor Statens vegvesen region øst. Det ville da være 
enklere å sammenstille resultatene fra hvert enkelt case, og gjennom dette belyse min 
problemstilling.  
 Vegprosjektene som skulle velges, skulle medføre store endringer for miljøet, det 
enkelte mennesket, lokalsamfunnet og nasjonen. 
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De to case-studiene oppgaven skal studere  
 Kommunedelplanen for E6 Ringebu sør-Frya 
 Kommunedelplan for E18 Akershus grense-Vinterbro 
Hovedgrunnen for at akkurat disse to case-studiene ble valgt, var Ringebu kommunes 
overaskende endring av sitt kommunedelplanvedtak av kommunedelplanen E6 Ringebu sør-
Frya, og Ås kommunes overaskende ønske om å vedta halve kommunedelplanen E18 
Akershus grense-Vinterbro.  
 
4.2. Datainnsamling 
 
4.2.1. Litteraturstudie 
Litteraturstudie ga kunnskap om relevant informasjon som finnes om temaet fra før (Thagaard 
2009). Oppgaven tok utgangspunkt i teoretisk perspektiv på planlegging og planprosessen. 
Det var også annen relevant litteratur som ble undersøkt; Statens vegvesen sine relevante 
håndbøker for vegplanlegging og konsekvensanalyser, miljøverndepartementets 
veiledningsmateriale, plan- og bygningsloven og relevante politiske retningslinjer. Tidligere 
forskning ble også undersøkt. 
Databasene som ble brukt var; BIBSYS Ask, http://scholar.google.no/, 
http://www.scopus.com/ og http://www.idunn.no.   
Søkeord som ble benyttet var; planteori, oversiktsplanlegging, målkonflikter, Statens 
vegvesen forslagsstiller, kommunen vedtaksmyndighet, kommunedelplan, veg- og 
transportplanlegging og styring av vegprosjekter.  
 
4.2.2. Dokumentanalyse 
Teoretisk skilles det ikke skarpt mellom litteraturstudie, som allerede er beskrevet, og 
dokumentanalyse. Begge tar utgangspunkt i informasjon som finnes om temaet fra før 
(Thagaard 2009).  Det er likevel her naturlig å skille mellom disse, fordi litteraturstudiet i 
hovedsak skulle undersøke tidligere forskning og annen relevant litteratur, mens 
dokumentanalysen gjennomgikk offentlige og private referater, vedtak, notater og brev som 
var aktuelle for saksgangen til kommunedelplanen E6 Ringebu sør-Frya og 
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kommunedelplanen E18 Akershus grense-Vinterbro. Overordnede planer og grunnlagsdata 
har også blitt undersøkt. Ved analysen var det vesentlig å ha kontroll på hva dokumentene 
skulle brukes til, hva dokumentene beskrev, hvordan innholdet kunne tolkes og om 
dokumentene var relevant for temaet (Repstad 1993). Det var også vesentlig å sørge for at 
dokumentutvalget ikke var skjevfordelt. Det skulle være mulig å både belyse Statens 
vegvesens og kommunenes arbeid og roller i de to case-studiene. Begge case-studiene 
omfattet en rekke relevante dokument. Den store utfordringen dokumentanalysen ga, var å 
velge ut de mest relevante dokumentene for å kunne svare på masteroppgavens 
problemstilling.  
De relevante saksdokumentene ble hentet fra Ringebu kommunes, Ås kommunes og Statens 
vegvesens hjemmesider. Dokumenter som ikke var tilgjengelig via internett ble tilsendt fra 
Statens vegvesen region øst sin planleggingsleder for E6 Biri-Otta og prosjektleder for E18 
Ørje-Vinterbro.  
 
4.2.3. Dybdeintervjuene 
Fordi case-studiene skulle undersøke hvordan samspillet mellom Statens vegvesen og 
kommuner fungerer i planlegginga av hovedvegene, var sosial kontakt og relasjon mellom de 
ulike aktørene nøkkelfaktorer for å kunne svare på problemstillingen. Dette var informasjon 
som var vanskelig å tolke gjennom offentlige dokumenter (Yin 2014). Dybdeintervjuer ble 
derfor brukt. Utvalget av informanter ble plukket ut med hensyn til tid og om informantene 
hadde tatt del i kommunedelplanprosessene aktivt, slik at de satt inne med relevant 
informasjon. På bakgrunn av dette ble det plukket ut representanter både fra Ringebu 
kommune, Ås kommune og Statens vegvesen. Informantene som ble intervjuet var: 
 Planleggingsleder for E6 Biri-Otta, Statens vegvesen region øst 
 Planprosessleder for E6 i Ringebu og Sel, Statens vegvesen region øst 
 Tidligere planlegger, Ringebu kommune 
 Ordfører, Ringebu kommune 
 Prosjektleder for E18 Ørje-Vinterbro, Statens vegvesen region øst 
 Tidligere planlegger, Ås kommune 
 Ordfører, Ringebu kommune 
 
 35 
 
Alle dybdeintervjuene ble gjennomført med informantene alene, bortsett fra intervjuet med 
planleggingslederen for E6 Biri-Otta og planprosesslederen for E6 i Ringebu og Sel, begge 
representanter fra Statens vegvesen. Disse ble intervjuet samtidig. I begge kommunene hadde 
planleggeren som i hovedsak var involvert i kommunedelplanene for de to vegprosjektene 
byttet arbeidsted. De stilte allikevel til intervju. 
 
Intervjuguiden ble utarbeidet på en slik måte at det skulle være mulig å svare på 
problemstillingens forskningsspørsmål. Det ble derfor stilt spørsmål angående hovedvegenes 
(europavegenes) målsettinger, for å belyse om Statens vegvesen og kommunene var enige i de 
satte målene for kommunedelplanarbeidet. Intervjuene fokuserte også generelt på 
planprosessen og hvordan den ble organisert, men også om samspillet mellom kommunene og 
Statens vegvesen påvirket de endelige løsningene. Informantene ble til på slutten av 
intervjuene spurt om spesifikke endringer av planprosessen og om disse kunne gitt en bedre 
planprosess.  
 
Gjennomføringen av dybdeintervjuene 
Det ble gjennomført delvis strukturerte dybdeintervjuer som ga god innsikt i case-studiene. 
Intervjuguiden ble laget på forhånd, men ble tilpasset de ulike intervjusituasjonene. 
Spørsmålene som ble stilt var utformet på en slik måte at det var mulig å omrokere 
spørsmålene underveis for å følge opp det informantene fortalte. Delvis var spørsmålene åpne, 
slik at informanten fikk mulighet til å snakke utenfor det som ble spurt om underveis. Det var 
vesentlig at spørsmålene ble utformet på en slik måte at det var mulig å sammenligne svarene 
fra de ulike informantene. Ulempen med dybdeintervjuene var blant annet at det var vanskelig 
å formulere presise spørsmål, svarerne til informantene kan derfor ha blitt unyansert. Det er 
også vanskelig å vite om oppgaven gikk glipp av relevant informasjon når det bare ble 
intervjuet tre og fire aktuelle personer for case-studiene (Thagaard 2009).  
Intervjuene varte mellom en time og en og halv time, og de foregikk ansikt til ansikt, men 
intervjuguiden ble sendt på e-post i forkant. Det var viktig å bevare informantens integritet. 
Informantene sto derfor fritt til å ikke svare på spørsmål de fant vanskelig. Det var også 
vesentlig å spørre informantene om det var greit å bruke båndopptaker i intervjusituasjonene. 
Båndopptaker ga fordeler fordi alt som ble sagt ble bevart. Det var også enkelt å følge med på 
informantenes reaksjoner. Ulempen var at det tok lang tid å transkribere intervjuene 
(Thagaard 2009). Referatene, samt sitatene, som brukes i masteroppgaven fra intervjuene ble 
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sendt til informantene, og endret etter informantenes ønsker. Alle intervjuene skal slettes etter 
sensurfrist.  
Intervjuguidene ligger vedlagt som vedlegg 1.  
 
Validitet og relabilitet i kvalitativ forskningsmetode 
Ved at intervjuene blir vurdert i sammenheng med saksdokumentene i dokumentanalysen, blir 
faktaopplysninger og troverdigheten til intervjuene og saksdokumentene bekreftet og validitet 
blir dermed opprettholdt (Thagaard 2009). 
Case-studiene som undersøkes i denne masteroppgaven vil ikke gi statistisk informasjon. For 
informasjonen vil ikke gjelde overalt og planprosessene kan ikke representert «den typiske 
planprosessen». Erfaringene case-studiene gir er av analytisk form, og er overførbare til andre 
planprosesser som omhandler veg (Yin 2014).  
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5. Case-studiet kommunedelplan E6 Ringebu sør-Frya  
gjennom Ringebu kommune 
Dette kapittelet presenterer case-studiet, «planlegging av E6 gjennom Ringebu kommune», og 
er oppsummert i Figur 6. Case-studiet tar for seg planprosessen bak kommunedelplan E6 
Ringebu sør-Frya (heretter kalt KDP Ringebu sør-Frya), der samspillet mellom Ringebu 
kommune som planmyndighet og Statens vegvesen region øst (heretter kalt Statens vegvesen) 
som forslagsstiller har vært vesentlig. Det oppsto uenigheter under kommunedelplanprosessen 
som i utgangspunktet ble løst, men som igjen dukket opp i reguleringsarbeidet. For å belyse 
alle aspekter ved saken er også oppstarten av reguleringsarbeidet en del av case-studiet. 
 
 
Figur 6: Tidslinje som beskriver kommunedelplanprosessen E6 Ringebu sør – Frya. Figuren er 
tilpasset denne masteroppgaven. 
 
5.1. E6 gjennom Ringebu kommune  
«Tryggere E6- triveligere lokalsamfunn» oppsummerer hovedmålsettingene for vegprosjektet 
E6 Biri-Otta, E6 gjennom Gudbrandsdalen (Figur 7). Situasjonen på E6 gjennom 
Gudbrandsdalen var ikke tilfredsstillende med tanke på trafikksikkerhet, framkommelighet og 
miljø for de som bor og ferdes langs vegen. For å øke trafikksikkerheten og 
framkommeligheten bygges det nå ny E6 gjennom Gudbrandsdalen med midtrekkverk og 
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forbikjøringsstrekninger. Den nye vegen skal også bidra til økt trivsel og trygghet for de som 
bor langs vegen, men skal også gi en opplevelsesrik reiseveg. Vegprosjektet E6 Biri-Otta er 
delt inn i flere delprosjekter. Denne oppgaven skal se nærmere på planprosessen bak 
delprosjektet, kommunedelplanen, Ringebu sør (Elstad)-Frya i Ringebu kommune (Statens 
vegvesen 2008a; Statens vegvesen 2015b). 
KDP Ringebu sør-Frya gjelder for E6 strekningen fra Elstad i Ringebu kommune til omlag en 
kilometer inn i Sør-Fron kommune ved Frya. Fordi strekningen også gikk inn i Sør-Fron 
kommune gjorde både Ringebu kommune og Sør-Fron kommune vedtak på den 10 kilometer 
lange stekningen. I tillegg til ny E6 gjelder tiltaket for tilhørende kryss og nødvendige 
tilknytninger til lokalvegnettet, samt gjennomgående parallellveg for lokaltrafikk (Statens 
vegvesen 2010a).  
 
 
Figur 7: E6 Biri-Otta, delprosjekter (Statens vegvesen 2015b). 
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5.2. Initiativ til ny E6 
På bakgrunn av flere trafikkulykker og nedsatt bomiljø har det siden 60-tallet vært snakk om 
ny veg gjennom Gudbrandsdalen, Norges viktigste nord-syd forbindelse (Konjhodzic 2013). 
Vegdirektoratet godkjente hovedplan for ny E6 Ringebu-Otta i 1973, men trasévalget har 
siden den gang vært oppe til flere nye vurderinger (Harvold & Tesli 2013a). På 80 og 90-tallet 
ble det laget hovedplaner for ny E6 trasé. Likevel var E6 gjennom Gudbrandsdalen en 
nedprioritert vegstrekning helt til engasjementet lokalt bygde seg opp utover 2000-tallet. 
(Harvold & Tesli 2013b; Statens vegvesen 2007c).  
Det var særlig to initiativ som fikk E6 gjennom Gudbrandsdalen på dagsorden. For det første 
ble det stiftet et E6 forum 12. november 2003. Forumet hadde sitt utspring i et 
samarbeidsforum som ble startet opp av bruker- og interesserorganisasjonene, for å sikre 
prioriteringen av utbyggingen av E6 gjennom Innlandet. De oppnevnte deltakerne i E6 
forumet fra 2003 var fylkesordføreren, ordførere fra Lillehammer i sør til Sel i nord, Statens 
Vegvesen og representanter fra næringslivet som for eksempel lastebilforbundet. Forumet 
eksisterer fortsatt i dag. I dag er forumets hensikt at deltagerne skal oppdatere hverandre og gi 
en felles forståelse av planprosessen. Forumet er ikke et vedtaksforum, men et forum med 
åpen dialog, der Statens vegvesen orienterer grundig om prosedyrer, status for prosjektet og 
gangen videre, slik at ordførerne i forumet er orientert. Ordførerne bruker informasjonen fra 
Statens vegvesen om prosjektet til å utarbeide felles strategier (Harvold & Tesli 2013a; Øvre 
2012).  
For det andre startet ordførerne i Ringebu, Sør-Fron, Nord-Fron og Sel, næringslivet og NAF 
opp ordføreraksjonen «Ny E6 nå!». Bakgrunnen for initiativet var særlig de mange 
trafikkulykkene på strekningen. 15. mai 2006 arrangerte gruppen et folkemøte i Sør-Fron 
kulturhus. Ny E6 gjennom området sto på dagsorden, og daværende samferdselsminister Liv 
Signe Navarsete var til stede på møtet. Det var 800 tilhørende fra store deler av 
Gudbrandsdalen. Aksjonsgruppen samlet også inn 22.000 underskrifter for at ny E6 skulle 
bygges gjennom dalføret. Folkemøtet resulterte i at Navarsete lovet 15 millioner kroner til 
planlegging av prosjektet (Bruheim 2006; Harvold & Tesli 2013a; Øvre 2012) 
På grunn av lokalt initiativ var det en rask progresjon fra at E6 gjennom Gudbrandsdalen var 
en nedprioritert vegstrekning til at det ble lovet midler. I stortingsmelding nr. 16 (2009) 
Nasjonal transportplan 2010- 2019, kom det fram at vegprosjektet E6 Ringebu-Otta skulle 
prioriteres og ha oppstart i perioden 2010-2013 (Langseth 2009). 
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5.3. Planprosessen bak kommunedelplanen E18 Ringebu sør-Frya 
Følgende delkapittel vil presentere rammene rundt planprosessen KDP Ringebu sør-Frya. 
 
5.3.1. Tidligere planer 
På 80- og 90-tallet ble det utarbeidet hovedplaner for strekningen mellom Ringebu sør og 
Frya. Disse er utarbeidet etter vegloven, men var gjeldende helt til den nye E6-traséen ble 
vedtatt gjennom kommunedelplan og reguleringsplan (Statens vegvesen 2010a). Under er 
hovedplanene beskrevet.  
 
Hovedplan Elstad bru-Gunnstadmoen  
Mellom Elstad (Ringebu sør) og elva Våla la hovedplanen fra 1980 ny E6 langs flomvollen 
som var laget for å beskytte lokalsamfunnet mot oversvømmelser fra Lågen. Rett sør for der 
Våla møter Lågen ble Vålebru (Ringebu) sentrum knyttet til E6 med et planskilt kryss og en 
tilførselsveg langs Vålas søndre bredd opp til dagens E6. Det var under arbeidet med 
hovedplanen et ønske fra lokalbefolkningen at det skulle gå en tunnel forbi Vålebru sentrum 
med innslag nord for Våla. Den gangen avslo Vegdirektoratet dette ønsket på grunn av 
merkostnadene. Hovedplanen avsluttes på Vollstuen (Statens vegvesen 2007b; Statens 
vegvesen 2010a; Statens vegvesen Oppland 1980).  
 
Hovedplan Vollstuen-Frya  
Fra Vollstuen beskriver hovedplanen fra 1990 hvordan E6-traséen skal gå videre mellom 
vannverket og dagens bebyggelse på Vålebru og videre på Lågensiden av jernbanen mot Frya. 
På Frya ble det utredet flere alternativer for kryssing av jernbanen (Statens vegvesen 2007c; 
Statens vegvesen 2010a). 
 
5.3.2. Prinsippskissen  
Statens vegvesen så behov for å starte opp planarbeidet for ny E6 med en overordnet samlet 
vurdering. Det skulle derfor lages en prinsippskisse for planlegging og finansiering mellom 
Lillehammer og Otta. Prinsippskissen gjennomgikk standarder, planleggings og 
utbyggingsrekkefølge, kostnader, finansiering samt vurdering av den videre planprosessen. 
Prinsippskissen forutsatte politisk behandling av de berørte kommunene og fylkestinget. 
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Gjennom den politiske behandlingen ble det også lagt opp til en fornyet prinsipptilslutning til 
utbygging med delvis bruk av bompenger (Statens vegvesen 2007c). 
Statens vegvesen foreslo gjennom prinsippskissen at det skulle utarbeides kommunedelplan 
på delstrekningen Ringebu sør-Frya. De anbefalte at det skulle bygges etter standardklasse S5 
og at det skulle utarbeides nye traséforslag vest for sentrum. Hovedplanen fra 1980-tallet 
anbefalte ikke tunnelløsning. Statens vegvesen sto fortsatt fast ved dette, de anbefalte at det 
ikke skulle utredes et tunellalternativ. For de resterende E6-strekningene mellom Biri og Otta 
anbefalte de at det skulle lages reguleringsplaner uten forutgående kommunedelplan. På 
stekningene mellom Lillehammer og Ringebu sør skulle det foregå mindre endringer med 
blant annet breddeutvidelse av eksisterende E6. Fra Frya til Otta lå det allerede til grunn en 
vedtatt vegtrasé med grunnlag i hovedplaner fra 1990-1995. Hovedplanene var implementert i  
kommunenes godkjente i kommunedelplaner (Statens vegvesen 2007c). Alle berørte 
kommuner og Oppland fylkeskommune sluttet seg til prinsippskissens anbefalinger våren 
2007 (Statens vegvesen 2010a).  
 
5.3.3. KVU og KS1 
Da det ble bestemt at det skulle gjennomføres kvalitetssikring (KS1) av prosjekter på et tidlig 
nivå med formål om å få bedre statlig styring av store samferdselsprosjekter ble E6 mellom 
Lillehammer og Otta i Oppland valgt som et av to pilotprosjekter innen KS1 for veg. Det ble 
derfor gjennomført en konseptvalgutredning, laget av Statens vegvesen, som skulle vurdere 
hvilke korridoralternativ som egnet seg best for ny E6 gjennom Gudbrandsdalen. 
Konseptvalgutredningen var ferdigstilt i november 2007 (Statens vegvesen 2007d) og ble 
utarbeidet parallelt med prinsippskissearbeidet på stekningen Lillehammer-Otta (Statens 
vegvesen 2007c). Hovedmålsettingene som ble lagt til grunn for planarbeidet for E6 
Lillehammer-Otta i konseptvalgarbeidet var vekstkraftig bo- og arbeidsmarked i 
Gudbrandsdalen. E6 skulle både ha god fremkommelighet, være trafikksikker, gi gode 
lokalmiljø og gi infrastruktur som ga gode landskapsopplevelser (Statens vegvesen 2007d).   
For transportsystemet E6 Lillehammer-Otta vurderte konseptvalgutredningen fire konsepter i 
tillegg til 0-alternativet (Statens vegvesen 2007d): 
 Konsept 0: Uendret vegsystem 
 Konsept 1: Lokalveger, gang- og sykkelveger og tettstedstiltak skal bygges.  
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 Konsept 2: E6 mellom Ringebu og Otta skal utbedres, i tillegg til bygging av 
lokalveger, gang- og sykkelveger og miljøgater i tettstedene. 
 Konsept 3: Det skal foregå en utbygging av E6 på hele strekningen Lillehammer-Otta 
med ny trasé fra Ringebu til Bredevagen. 
 Konsept 4: Et jernbanekonsept med Kryssings- og terminalkapasitet i 
Gudbrandsdalen.  
Konseptvalgutredningen anbefalte både konsept to og tre for strekningen Lillehammer-
Ringebu. Det videre planarbeidet med tilhørende konsekvensutredning for strekningen skulle 
avgjøre det endelige konseptet (Statens vegvesen 2007d). 
For strekningen Ringebu-Otta, gjeldene for kommunedelplanen Ringebu sør-Frya, ble det 
anbefalt å legge konsept tre til grunn for videre planlegging av strekningen. For den nye 
traséen fra Ringebu til Bredevagen anbefalte Statens vegvesen at det ble søkt om dispensasjon 
fra vegnormalene med sikte på standardklasse S5 (to/tre-felts veg med fysisk midtdeler). 
Trafikkgrunnlaget tilsa at ny trasé skulle bygges etter vegnormalens standardklasse S4 (10 
meter bred og bredt midtfelt), men den eksisterende E6 hadde mye trafikk på sommeren og 
høy ulykkesstatistikk. Standardklasse S5 ville gi færre antall drepte og hardt skadde på 
strekningen, samtidig som fremkommeligheten ville forbedres og reisetiden ville bli kortere 
(Statens vegvesen 2007d).  
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5.3.4. Organisasjonsplan og medvirkning 
 
Figur 8: Organisasjonsplan for kommunedelplanprosessen E6 Ringebu sør – Frya. Figuren er 
tilpasset denne masteroppgaven (Statens vegvesen 2012c). 
 
Den eksterne samarbeidsgruppen var gjeldene for hele prosjektet Ringebu-Otta og det var 
derfor representanter fra alle de berørte kommunene, Oppland fylkeskommune, 
Jernbaneverket og NVE. I den interne samarbeidsgruppen deltok Oppland fylkeskommune i 
tillegg til Statens vegvesen region øst sine avdelinger for strategi, veg og transport. (Statens 
vegvesen 2010a). Det ble også satt opp en referansegruppe for hele strekningen Ringebu-Otta 
for å sikre prosjektmedvirkning, med representanter fra Oppland fylkeskommune, 
Fylkesmannen i Oppland og representant fra Statens vegvesen (Harvold & Tesli 2013a). For 
Statens vegvesen var det primært viktig med samarbeid med Ringebu kommune. Statens 
vegvesen hadde jevnlige møter med administrasjonen. Planleggeren fra Ringebus 
administrasjon deltok også på Statens vegvesen sine prosjektmøter der også de involverte 
konsulentene deltok. Statens vegvesen avtalte underveis orienteringsmøter for de kommunale 
utvalgene. Men i hovedsak ble politikerne holdt oppdatert av Statens vegvesen gjennom 
regelmessig orientering gjennom E6 forumet (Statens vegvesen 2010a).   
Det ble lagt opp til en bred medvirkningsprosess for å opprettholde et tett samarbeid med 
Ringebu kommune. Det var blant annet jevlig dialog med mellom Statens vegvesen og 
personer og grupper som spesielt ble berørt av vegprosjektet, befolkningen generelt fikk 
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mulighet til å delta i en kreativ fase for å finne mulige vegtraséer og grunneiere fikk delta på 
åpne kontordager, der de kunne ytre seg (Statens vegvesen 2010a).  
 
5.3.5. Planprogram E6 Ringebu-Otta 
Da Statens vegvesen skulle gå videre med planlegginga av E6 gjennom Gudbrandsdalen, etter 
prinsippskisse- og konseptvalgarbeidet, ble det utarbeidet et felles planprogram for KDP 
Ringebu sør og Frya og reguleringsplanene for E6 mellom Frya og Otta i Sør-Fron, Nord-
Fron og Sel (Statens vegvesen 2007b). 
I planprogrammet definerte Statens vegvesen mer konkrete målsetninger for E6, med 
bakgrunn i det som var fastsatt i konseptvalgutredningsarbeidet. Målsettingene som ble satt 
var å redusere trafikkulykker, forbedre framkommeligheten, forbedre lokalmiljøet, lage en 
veg som var tilpasset landskapet, sette inn tiltak for å forhindre barrierevirkninger, bygge ned 
minst mulig dyrka mark og legge til rette for kollektiv, gående og syklende. Statens vegvesen 
beskrev at konsept tre skulle legges til grunn for KDP Ringebu sør-Frya. Ringebus situasjon 
ble beskrevet med at det allerede lå til grunn hovedplaner fra 80- og 90-tallet og at 
hovedprinsippet fra disse, at «E6 legges i ny trasé mellom Lågen og Ringebu sentrum», skulle 
holdes ved. Staten vegvesen anbefalte imidlertid at løsninger på vestsida av sentrum heller 
burde vurderes fordi de vedtatte løsningene fra 80- og 90-tallet var teknisk krevende og 
kostbare. Løsningen fra hovedplanene krevde tre kryssinger av Dovrebanen, delvis i form av 
underganger som ville blitt lagt under grunnvannstanden. Anbefalingene fra Statens vegvesen 
var basert på en verdianalyse, som ble utarbeidet av Statens vegvesen i det forberedende 
arbeidet samtidig som prinsippskissen og konseptvalgutredningsarbeidet. Det ble også 
anbefalt at de nye alternativene ble vurdert gjennom en kommunedelplan for strekningen E6 
Ringebu sør-Frya (Statens vegvesen 2007b).  
I hovedplanarbeidet på 80-tallet var et av alternativene som ble vurdert en tunnel øst for 
sentrum. Statens vegvesen så på dette tunnelalternativet som uaktuelt, og det ville ikke bli 
nærmere utredet. Statens vegvesen viste til at dette alternativet ble forkastet under 
hovedplanarbeidet på grunn av anleggs- og kjørekostnader, trafikksikkerhet og 
arealplanmessig tilpasning. I tillegg til at arealet langs denne traséen var blitt benyttet til 
utbyggingsformål de siste årene (Statens vegvesen 2007b).  
Sammen med planprogrammet fulgte det med skisser for alternative løsninger for 
omkjøringsveg sør for Vålebru (Ringebu) sentrum (Figur 9). Statens vegvesen ønsket å lage 
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alternativer for strekningen Ringebu sør-Frya basert på skissene og innspill fra 
planprogrammets høringsperiode. I kommunedelplanens innledende fase ønsket Statens 
vegvesen deretter å foreta en grovutvelgelse av alternativer gjennom en silingsprosess 
(Statens vegvesen 2007b).  
 
 
Figur 9: Skissen som fulgte med planprogrammet for alternative løsninger for omkjøringsveg sør for 
Vålebru (Ringebu) sentrum (Statens vegvesen 2007b s.18). 
 
Problemstillingene som ble sett på som spesielt viktige i Ringebu kommune under 
kommunedelplanarbeidet var: 
 Vannverket 
 Nærføring til Lågen 
 Kryssing av jernbanen 
 Tettstedsutvikling/adkomst til tettstedet 
 Landbruk 
 Biologisk mangfold, med vekt på våtmarksmiljøer og fugleliv 
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 Reiseopplevelsen 
 Støy 
 Masseuttak i Lågen 
 Kryssløsning ved Frya 
 Gang- og sykkelveg langs Lågen/ atkomst til Lågen 
Planprogrammet lå på høring fra 30. april til 9. juni 2007. Til sammen kom det inn ca 59 
merknader (Statens vegvesen 2007a), men Ringebu kommune hadde ingen betydelige 
uttalelser og planprogrammet ble vedtatt 20. september 2007 (Ringebu kommune 2007).  
 
5.3.6. Silingsrapport  
For å komme videre i arbeidet med KDP Ringebu sør-Frya ble det gjennomført en 
silingsprosess i 2008, arrangert av Statens vegvesen. Formålet med denne prosessen var å 
utarbeide en rapport som forkastet uaktuelle alternativer, gi beskrivelse av hvorfor disse 
alternativene var uaktuelle og for at man skulle sitte igjen med et begrenset antall traséer for 
utredning i kommunedelplanen med konsekvensutredning (Figur 10, Figur 11, Figur 12). I 
den forbindelse ble det avholdt medvirkningsmøter med idedugnad 28. februar 2008. 
Idedugnaden var delt i to; de berørte offentlige myndigheter og etater var invitert til møte på 
formiddagen, mens lokale lag og foreninger, grunneiere og andre interesserte var inviterte til 
møte på kvelden. På begge møtene ble de oppmøtte delt i grupper, som kom med forslag til 
mulige løsninger (Statens vegvesen 2008a; Statens vegvesen 2010a). 
Fordi Statens vegvesen valgte å legge vekt på hovedplanarbeidet fra 80- og 90-tallet, skulle 
E6 legges i ny trasé mellom Lågen og Ringebu sentrum og tunnel skulle unngås. Planområdet, 
som det ble holdt idedugnad for, ble derfor begrenset til arealer der det var mulig å få til en 
trasé uten bruk av tunnel (Statens vegvesen 2008a).  
 
Silingsrapporten ble behandlet og vedtatt i Ringebu kommunestyre 30. oktober 2008 (Statens 
vegvesen 2008a). 
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Figur 10: Det aktuelle planområdet beskrevet i silingsrapporten. Arealer utenfor planområdet har en 
lysere farge. Gulfarge markere tettstedet Vålebru (Ringebu) sentrum. Blå linje er eksisterende E18, 
svart linje indikerer jernbanen (Statens vegvesen 2008a s. 8). 
 
 
Figur 11: De røde linjene markerer alternative løsninger for E6  fra medvirkningsprosess i Ringebu. 
Røde sirkler oppgir muligheten for kryssetablering (Statens vegvesen 2008a s. 26). 
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Figur 12: De røde linjene indikerer forslagene som sto igjen etter siling. Sirkler med kryss oppgir 
parsellinndeling. Røde sirkler oppgir muligheten for kryssetablering (Statens vegvesen 2008a s. 40). 
 
 
5.3.7. Kommunen ønsket nye alternativer til silingsrapporten 
Arbeidet med kommunedelplan startet opp i 2008 og var klart for høring og offentlig ettersyn 
den 30. juni 2009. Ringebu kommune hadde behandlet både planprogrammet og 
silingsrapporten, likevel valgte utvalget for plan og teknisk i Ringebu kommune å fatte vedtak 
26. juni 2009 som bidro til at Statens vegvesen måtte gjøre nye utredninger. Hovedgrunnen 
var at kommunen ønsket å se på mulighetene for å minimalisere konflikten med 
landbruksarealene (Statens vegvesen 2010a). 
 
«1. Utvalg for plan og teknisk vedtar at alternative traséer for ny E6 gjennom sikringssoner 
til grunnvannsbrønn, ytre og indre, utredes.  
2. Det forutsettes at trasé vest og nord for sentrum bygges som flomvern for tettstedet.  
3. Det skal inkludert i dette utredes alternativ grunnvannsforsyning til Vålebru. 
4. UPT ser at det har framkommet svært store ulemper med alternativene vest for Vålebru. 
UPT ber derfor om at alternativer øst for Vålebru med tunnel utredes» 
(Statens vegvesen 2010a s. 31). 
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Vedtaket bidro til at Statens vegvesen ikke fant grunnlag for å starte høringsprosessen av 
kommunedelplanen som var det neste trinnet i planprosessen. Statens vegvesen startet 
istedenfor opp tilleggsutredninger. Hensikten var å undersøke om en eller flere av de vedtatte 
løsningene burde innarbeides i kommunedelplanen før den ble sendt på høring. På bakgrunn 
av kommunens ønske utredet Statens vegvesen løsninger langs Lågen og tunnelalternativer 
forbi Vålebru (Ringebu) sentrum (Statens vegvesen 2010a).  
 
 
Utredning av E6 i tunnel 
Som nevnt tidligere ble det sett på tunnel forbi Vålebru (Ringebu) sentrum med innslag nord 
for Våla, i hovedplanen fra 1980. Forsag ble avvist av Vegdirektoratet. Det var ikke mulig for 
Statens vegvesen å bruke den tunnelløsningen som det var forslag om den gangen fordi det i 
ettertid ble bygget et kraftverk i dette området. Det var også andre grunner til tunnelløsningen 
fra 80-tallet var uaktuell. Det har kommet nye krav til tunneler siden 1980, tunnelen ville gitt 
store inngrep i bebyggelsen rundt den gamle brua over Våla, tunellen ville gitt dagens 
bebyggelse på Vålebru mye støy og tunnelalternativet ville skapt et behov for dyre 
brukonstruksjoner for Vekkomsvegen og Kjønnåsvegen. Det ble derfor laget et nytt 
tunnelalternativ basert på dagens situasjon og dagens standardkrav (Figur 13) (Statens 
vegvesen 2010a).  
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Figur 13 Her vises de nye veglinjene som ble utredet av Statens vegvesen i 2009. Tunnelalternativet 
ligger nordvest for sentrum og er markert med rødt (Statens vegvesen 2010a s. 66). 
 
 
Utredning av E6 langs Lågen på utsiden av flomvollen 
Det ble utredet et alternativ gjennom Ringebu vannverk og et utenom vannverket (Statens 
vegvesen 2010a). 
 
 
Langs flomvollen, gjennom vannverket 
Dette alternativet var en variant av alternativ 2.1 fra silingsrapporten. Det som skilte dette 
alternativet fra 2.1 var at konflikten med landbruksarealer på Skarvvollene ble minimalisert. 
Traséen ville i dette tilfellet passere gjennom Ringebu vannverk og det ville bli nødvendig 
med vannforsyning fra et annet vannverk. Nord for vannverket ville traséen bli lagt på 
Lågensiden av eksisterende flomvoll. Dette traséprinsippet ble videreført i utredningen som 
alternativ 2.3 (Figur 14) (Statens vegvesen 2010a). 
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Langs flomvollen, gjennom sikringssone 2 
I dette traséprinsippet ville vegen kommet lengre unna bebyggelsen på Tollmoen enn 
alternativ 2.1 og 2.2 fra silingsrapporten, vegen ville gått gjennom sikringssone 2 og Ringebu 
kommunes vannverk ville bestå. Tiltak var nødvendig for å forhindre forurensning fra vegen. 
Nord for vannverket ville traséen bli lagt på utsiden av flomvollen. I utredningen ble dette 
traséprinsippet videreført som alternativ 2.4 (Figur 14) (Statens vegvesen 2010a). 
 
 
 
Figur 14: Her vises vegføringene forbi Ringebu vannverk. Sone 1 indikerer at vannverket må innløses 
(Statens vegvesen 2010a s. 67). 
 
 
Saken ble på nytt behandlet 9. desember 2009 i utvalget for plan og teknisk i Ringebu 
kommune. Det ble da vedtatt at kommunedelplanen skulle utvides til å omfatte utredning av 
fire nye alternative traséer forbi Vålebru (Statens vegvesen 2010a):  
«1) Gjennom sone 1 eller sone 0 forbi grunnvannsbrønnen.  
2) Gjennom sone 2 forbi grunnvannsbrønnen.  
3) I Lågen langs flomvollen nord for Vålebru.  
4) Tunnel forbi Vålebru, vegstrekning nord/øst for nåværende E6 og fullverdig kryss på Frya 
nord/øst for E6» 
(Statens vegvesen 2010a s. 31). 
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5.3.8. Alternativene i kommunedelplanens planforslag 
Alternativene som til slutt ble fremstilt i kommunedelplanens planforslag (Figur 15) var en 
videreutvikling av alternativene som kom fram av idédugnad lokalt med tilhørende 
silingsprosess i 2008 og 2009, og de ytterligere undersøkelsene som Statens vegvesen gjorde 
høsten 2009, etter ønske fra kommunen (Statens vegvesen 2010a).  
 
 
Figur 15: De ulike alternativene som ble utredet i kommunedelplanen (Statens vegvesen 2010a s. 10). 
 
 
Silingen førte til at fire gjennomgående alternativer ble videreført for hele parsellen i 
kommunedelplanen. Med unntak av tunnelalternativet var det mulig å dele parsellen for hele 
strekningen i tre delstrekninger fordi alternativene hadde to felles punkt underveis. For de tre 
delstrekningene var det tre til fem varianter som skulle utredes i kommunedelplanen. Det var 
mulig å velge alternativ på hver delstrekning uavhengig av naboparsellene. Tunnelalternativet 
var en gjennomgående løsning, men alternativene på parsell 2 kunne knyttes opp mot 
tunnelalternativet, nord for Bekkedal. Det var derfor mange kombinasjonsløsninger for hele 
parsellen Ringebu sør-Frya (Statens vegvesen 2010a).  
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5.3.9. Kommunedelplanens tilhørende konsekvensutredning 
Dette delkapittelet inneholder en beskrivelse av konsekvensutredningen for de alternativene 
som var aktuelle for hele strekningen Ringebu sør-Frya, i kommunedelplanarbeidet. 
Konsekvensutredningen er omfattende og det vil her bare bli presentert et utdrag for å få et 
inntrykk av hva Statens vegvesen la vekt på da de kom fram til alternativene de anbefalte 
Ringebu kommune. Planstrekningen er delt inn i tre. Under følger en kort presentasjon av de 
ulike alternativene for de ulike delstrekningene som ble utredet i kommunedelplanen ny E6 
Ringebu sør-Frya (Statens vegvesen 2010a). 
 
 
Parsell 1: Elstad-Vålebru 
Alternativ 1.1:  
Langs flomvollen 
I tråd med gjeldene hovedplan fra 1980, ble vegen lagt helt inntil 
Lågen, unntatt i nord. Den nye vegen skulle ligge høyere enn den 
eksisterende vegen. Flomverket som drenerer vann fra jordene ved 
flom skulle beholdes. Det var ikke aktuelt med kryss.  
Alternativ 1.2:  
I gammelt elveløp 
Alternativet ble lagt i et av Lågens gamle løp. Poenget var at dyrka 
mark skulle bevares. Det var aktuelt med kryss eller rundkjøring sør 
for Vålebru, som kunne utformes som planskilt eller som 
rundkjøring. Rundkjøring ville gi best landskapstilpasning. 
Alternativ 1.3:  
Langs dagens veg 
Ble lagt inntil dagens veg. Det var aktuelt med samme kryssløsninger 
som for alternativ 1.2. 
 
 
Parsell 2: Vålebru-Bekkedal 
Alternativ 2.1:  
Langs flomvollen 
Samme prinsipp som 1.1, og ble derfor lagt nærmest mulig Lågen i 
kombinasjon med flomvoll. Alternativet forutsatte at boligområdene 
på Tollmoen måtte støyskjermes. Det var mulig å koble 2.1 og 2.3 til 
tunnelalternativet på parsell 3 gjennom en kryssing av jernbanen. Ny 
E6 ville med dette alternativet gå igjennom vannverkets 
klausuleringssone 3, og vegen måtte derfor dreneres på en slik måte 
at spill fra vegen ble ført ut av klausuleringssonen.   
Alternativ 2.2:  
Langs jernbanen 
Skulle runde Vålebru og vannverket på samme måte som alternativ 
2.1. 
Alternativ 2.3:  
Langs flomvollen,  
gjennom 
vannverket 
Alternativet skulle gå gjennom vannverket på Ringebu og det ville 
være nødvendig med vann fra et annet vannverk. Det kunne lages en 
kobling mot tunnelalternativet.  
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Alternativ 2.4:  
Langs flomvollen,  
forbi vannverket 
Alternativet gikk gjennom vannverkets sikringssone 2. Det kunne 
lages en kobling mot tunnelalternativet. 
 
 
Parsell 3: Bekkedal-Frya 
Alternativ 3.1:  
Gjennom 
industriområdet 
Fulgte jernbanen i Ringebu og skulle kobles mot parsellen videre i 
Sør-Fron på Fryasletta. Ville gå igjennom bygningsmiljøet fra 2. 
verdenskrig.  
Alternativ 3.2:  
Langs dagens veg 
På Fryaområdet ville alternativet svinge ut mot jernbanen, men ville 
svinge tilbake for så å gå i undergang under jernbanen.  
 
 
Tunnelalternativet 
Tunnelalternativet  Forbi Vålebru skulle tunnelalternativet følge alternativ 1.3 fra Elstad 
nordover på sørvestsiden av eksisterende E6. Tunnelen ville krysse 
elva Våla, og var 1.8 km lang. 0,5 km nord for sentrum ville vegen 
komme ut i dagen og der skulle vegen ligge mellom jernbanene og 
dagens E6. Ved Vålebru, på hver side av tunnelen, skulle det 
etablerers to halve kryss for at tunnelen skulle kobles på 
lokalvegnettet. Både alternative 2.1, 2,3 og 2,4 kunne kobles mot 
tunnelalternativet nord for Vålebru. 
 
 
Prissatte konsekvenser 
Samfunnsøkonomisk vurdering 
Tabell 2 belyser de samfunnsøkonomiske vurderingene som ble gjort. Vurderingene ble gjort 
for ulike alternativkombinasjoner som synliggjorde hovedforskjellene for nåverdien for hvert 
prissatte konsekvenstema. Tabell 2 viser at alle alternativene gir totalt negativ netto nytte, 
kostnadene ved utbygging er høyere enn nyttevirkningen. Det er investeringskostnadene som 
er hovedgrunnen til den høye negative nytten. Beregningene viser at prosjektet ikke er 
lønnsomt. Netto negativ nytte for hele tiltaket er beregnet til 300-400 millioner kroner 
(Statens vegvesen 2010a).  
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Tabell 2: Belyser de samfunnsøkonomiske vurderingene som ble gjort. Vurderingene ble gjort for ulike 
alternativkombinasjoner som synliggjorde hovedforskjellene for nåverdien for hvert prissatte 
konsekvenstema. Endringer i perioden 2014-2038 (nåverdi i millioner kroner i 2009) (Statens 
vegvesen 2010a s. 179). 
 
 
Fordi det her er så mange alternativer vil det bare bli oppsummert hva sammenligningen av 
beregningsresultatet av de prissatte konsekvensene viste. Alle alternativene ville gi reduserte 
tidskostnader, økte kjøretøykostnader og en betydelig nedgang i antall ulykker. For parsell 1 
ville det være mest gunstig med delt kryss, ikke sentralt kryss for å få et mer effektivt 
kjøremønster. Både rundkjøring og planskilt kryss ville egne seg. For de prissatte 
konsekvensene ville det være mest gunstig med rundkjøring i forbindelse med alternativ 1.3. 
For parsell 2 var tunnelalternativet vesentlig dyrere enn øvrige alternativer i dagen. Det var 
liten forskjell i prissatt nytte for alternativene som skulle ligge i dagen. For parsell 3 ville 
alternativ 3.1 gjennom Frya industriområde være bedre enn 3.2, fordi 3.1 var vesentlig kortere 
med lavere investeringskostnader, enn 3.2. Den samlede kostnaden for tunnelalternativet ble 
beregnet til å ligge på 970 millioner kroner, men det måtte også legges til en tilleggskostnad 
på 200 millioner på grunn av at det var lagt opp til å bygge et tunnelløp nummer to. 
Dagsløsningene derimot var beregnet til å variere mellom 770 millioner kroner og 950 
millioner kroner. Det alternativet som ville gi høyest nytte var kombinasjonen 1.3, 2.4 og 3.1. 
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Tunnelalternativet ville gi 370 millioner kroner dårligere netto nytte enn dette alternativet 
(Statens vegvesen 2010a).  
 
 
Ikke-prissatte konsekvenser 
Parsell 1 Elstad-Vålebru 
Tabell 3 og viser at tunnelalternativet er det beste alternativet for de ikke prissatte 
konsekvensene, men er ikke mye bedre enn alternativ 1.3. Alle alternativene er negative for 
dyrka mark. Alternativ 1.1 er særlig negativ for Lågens naturmiljø, særlig på grunn av 
kryssingen av den eneste intakte kroksjøen langs Lågen. Alternativ 1.1 ville ødelagt denne 
lokaliteten som intakt naturtype. I tillegg ville alternativ 1.1 forringe opplevelsen av 
strandsonen. Alternativ 1.2 ville være svært negativt for kulturlandskapet på denne parsellen 
(Statens vegvesen 2010a).  
 
 
Tabell 3: Oppsummerer ikke-prissatte konsekvenser for parsell 1 (Statens vegvesen 2010a s. 185). 
 
 
Parsell 2 Vålebru-Bekkedal 
Tunellalternativet var et noe bedre alternativ for de ikke-prissatte konsekvensene, enn de 
resterende alternativene (Tabell 4). 2.1 var det alternativet med høyest konsekvenser for de 
ikke-prissatte konsekvensene som følge av høyt konfliktnivå med Lågen og inngrep i dyrka 
mark. Tilsvarende for alternativ 2.4, men 2.4 beslagla noe mindre dyrka mark. 2.3 opphevet 
like mye dyrka mark med driftsmessige restriksjoner som vegeanlegget krevde. Det ville være 
mulig å sikre bebyggelsen på Tollemoen for støy for alle alternativene. Alternativet 2.2 ville 
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være det beste alternativet i dagen, unntatt naturressurser. Tabell 5 og Tabell 6 oppsummerer 
de ikke prissatte konsekvensene for ulike kryssløsninger på Vålebru viser at en rundkjøring 
ville vært mer positivt for de ikke-prissatte konsekvensene enn et planskilt kryss. Forskjellen 
er likevel ikke stor (Statens vegvesen 2010a).  
 
 
Tabell 4: Oppsummerer ikke-prissatte konsekvenser for parsell 2 (Statens vegvesen 2010a s. 188). 
 
 
 
Tabell 5: Oppsummerer konsekvenser av planskilt kryssløsning ved Vålebru (Statens vegvesen 2010a 
s. 188). 
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Tabell 6: Oppsummerer konsekvenser av rundkjøring ved Vålebru (Statens vegvesen 2010a s. 188). 
 
 
Parsell 3 Bekkedal-Frya 
Tunnelalternativet ville være det beste for de ikke-prissatte konsekvensene landskapsbilde, 
naturmiljø og naturressurser. Tunnelalternativet ville være mer konfliktfylt enn alternativ 3.2. 
3.1 alternativet ville vært positivt for nærmiljøet og friluftslivet, men negativt for 
kulturmiljøet (Tabell 7). For Frya leir fra andre verdenskrig, ville alternativet være svært 
negativt (Statens vegvesen 2010a).  
 
 
Tabell 7: Oppsummerer ikke-prissatte konsekvenser for parsell 3 (Statens vegvesen 2010a s. 189). 
 
 
5.3.10. Høring og offentlig ettersyn av kommunedelplanen 
Kommunedelplanen ble send på høring og offentlig ettersyn 11. oktober 2010 med 
høringsfrist 24. november 2010. Det kom inn 24 merknader til planforslaget og en merknad 
på et senere tidspunkt. De ulike høringsinstansene kom med anbefalinger gjennom sine 
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merknader. Under vil de anbefalte alternativene og alternativene som det ble fremmet 
innsigelse mot bli presentert. Innsigelsene vil bli beskrevet nøye. Det er bare Ringebu 
kommune sine merknader, ikke resterende, som her vil bli beskrevet på grunn av 
merknadenes relevans for oppgavens problemstilling. Kommunestyret i Ringebu behandlet 
saken i et møte som ble holdt 23. november 2010 (Statens vegvesen 2011b). 
 
Uttalelsen fra Fylkesmannen, som er beskrevet under, gjelder både for miljøvernfaglige 
vurderinger og landbruksfaglige vurderinger. Fylkesmannen påpekte at det pågikk en rekke 
parallelle planarbeid på strekningen gjennom Gudbrandsdalen som bidro til at det var svært 
krevende å se på helhet og sammenheng i arbeidet. Det var særlig vanskelig å sammenligne 
fordeler og ulemper ved de ulike traséalternativene for de ulike strekningene, likevel var 
Fylkesmannens hensikt å se på vegprosjektet i Ringebu i sammenheng med resterende 
vegprosjekter mellom Biri og Otta. NVE forsøkte også å se på vegtraséen mellom Ringebu 
sør og Frya i sammenheng med resterende vegtraséer mellom Biri og Otta under i sine 
vurderinger (Statens vegvesen 2011b). 
 
Parsell 1 Elstad-Vålebru 
 
Figur 16: Viser alternativer for parsell 1 (Statens vegvesen 2011b s. 21). 
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Merknad fra Ringebu kommune 
Ringebu kommune argumenterte for at alternativ 1.1 skulle velges for å spare mest mulig 
dyrka mark og for å hindre at landbrukseiendommer ble delt, slik at det måtte lages flere 
underganger og langsgående avlingsveger, men også for å bruke traséen som flomvern. De 
argumenterte mot alternativ 1.3. Ringebu kommune mente at alternativ 1.3 ville berøre 
vesentlige deler av våtmarksområder, ved alternativ 1.1 ville disse områdene bli urørt. 
Ringebu kommune ønsket et planskilt kryss i Åmillom for å unngå dyrka mark, men også 
fordi arealene i Åmillom ble avsatt til næringsformål for 40 år siden under forutsetning om at 
det skulle komme et kryss der i forbindelsen med nye E6. Ringebu kommune påpekte også at 
den store rundkjøringen med avkjøring til Vålebru burde anlegges lengre unna en 
hekkelokalitetet for fuglen hegre. Ringebu kommune påpekte at gjeldende vegplan for denne 
strekningen fulgte alternativ 1.1 og var tidligere godkjent av miljø- og landbruksmyndigheter 
og Fylkesmannen (Statens vegvesen 2011b).  
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Innsigelser 
Fylkesmannens hadde innsigelse til alternativ 1.1, hvis ikke E6 ble utformet på en slik måte at 
våtmarksområdene så langt det lot seg gjøre opprettholdt dagens vannbalanse og biologiske 
funksjon. Det ville også bli fremmet innsigelse, hvis alternativ 1.1 ble valgt i kombinasjon 
med alternativ 2.1, 2.3 eller 2.4 nordover langs Lågen, på grunn av miljøbelastning og inngrep 
på dyrka mark. Fylkesmannen hadde innsigelse til alternativ 1.2 på grunn av 
naturmiljølokaliteter. Fylkesmannen kunne godta alternativ 1.3, men kom til å fremme 
innsigelse til alternativ 1.3 dersom alternativ 1.3 ble valgt i kombinasjon med alternativ 2.1 
eller 2.2. Begrunnelse for denne innsigelsen ville da vært på grunn av inngrep på dyrka mark. 
Fylkesmannen anså alternativ T, tunnel, som det beste ut fra en samlet vurdering av 
miljøfaglige og landbruksfaglige forhold (Statens vegvesen 2011b).  
 
NVE fremmet innsigelse til alternativ 1.1 fordi alternativet vil medføre store negative 
konsekvenser for vassdragets naturmiljø. De påpekte også at det at det ikke hadde blitt gjort 
tilstrekkelige vassdragstekniske vurderinger og manglende konsekvensutredning. I tillegg 
hadde NVE innsigelse til alternativ 1.l, hvis alternativet ble vedtatt i kombinasjon med 2.1, 
2.3 eller 2.4 langs Lågen. Kombinasjonen ville totalt gitt negative konsekvenser for de 
vassdragsrelaterte naturmiljøene knytta til flommarkene og strandsona på strekningen. NVE 
fremmet innsigelse til alternativ 1.2 fordi alternativet ville bidratt til store inngrep i områder 
med viktig naturtype og viltområde, og fordi store deler av flommarkssystemet sør for 
Vålebru ville gå tapt. NVE påpekte at det ikke var blitt gjort vannlinjeberegninger for dette 
alternativet, noe de så på som utfordrende fordi alternativ 1.2 var satt til områder som allerede 
var utsatt ved en 10-års flom. NVE anbefalte at det ble laget tunnel, (alternativ T) på denne 
strekningen. Alternativ 1.3 ble sett på som det nest beste alternativet (Statens vegvesen 
2011b). 
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Parsell 2 Vålebru- Bekkedal 
 
Figur 17: Viser alternativer for parsell 2 (Statens vegvesen 2011b s. 22) . 
 
 
Merknad fra Ringebu kommune 
Ringebu kommune ønsket alternativ 2.3 på parsell 2. Som begrunnelse ble det anført at 
alternativ 2.3 vil løse miljømessige problemer mot boliger og eldresenter, beslaglegge mindre 
dyrka mark, samt forebygge mot flom fra Lågen inn over dyrket mark (Statens vegvesen 
2011b). 
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Innsigelser 
Statens vegvesen varslet innsigelse til tunnel fordi Vålebru (alternativ T) på grunn av de høye 
kostnadene et slikt alternativ vil medføre (Statens vegvesen 2011b).  
Fylkesmannen fremmet innsigelse til 2.1, 2.3 og 2.4, alle alternativene som lå langs Lågen, ut 
fra miljøhensyn (landskap-, naturmiljø- og friluftslivshensyn). Innsigelsen til alternativ 2.1 ble 
også begrunnet ut fra hensyn til dyrket mark. Ut i fra miljøfaglige hensyn kunne 
Fylkesmannen akseptere alternativ 2.2, men ut fra hensyn til dyrka mark ble det fremmet 
innsigelse også til alternativ 2.2 (Statens vegvesen 2011b).  
NVE mente at alternativene 2.1, 2.3 og 2.4 ville gi store negative konsekvenser for 
flommarkene og det vassdragsrelaterte naturmiljøet. Alternativ 2.3 og 2.4 ville også ha store 
konsekvenser for strekningens strandsone. NVE mente at alternativ T, med tunnel, var det 
klart beste alternativet. Fylkesmannen vurderte tunnelalternativet T som det beste både med 
tanke på hensyn til miljø og dyrka mark. Fylkesmannen bemerket at også dette alternativet 
ville gi konflikter innen naturmiljølokaliteter (Statens vegvesen 2011b). 
 
Parsell 3 Bekkedal - Frya:
 
Figur 18: Viser alternativer for parsell 3 (Statens vegvesen 2011b s. 23). 
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Merknad fra Ringebu kommune 
Ringebu kommune anbefalte alternativ 3.2 og/eller T, de påpekte også at Frya industriområde 
ikke ble forringet ved disse alternativene (Statens vegvesen 2011b).  
 
Innsigelser 
Sør-Fron kommune varslet innsigelse mot alternativ 3.1 med begrunnelsen at alternativ 3.1 vil 
bli lagt gjennom et industriområde og at dette vil ha store følger for bedriftene som er etablert 
i området. Alternativ 3.1 vil også ha negative følger for Frya leir, et bygningsmiljø fra 2. 
verdenskrig med nasjonal verdi (Statens vegvesen 2011b).  
Fylkesmannen varslet innsigelse til alternativ 3.2 med begrunnelsen at andre alternativer 
beslaglegger mindre dyrka mark og gir mindre driftsmessige ulemper. Ut i fra både 
miljøfaglig og landbruksfaglig vurdering anbefaler Fylkesmannen alternativ T for parsell 3 
(Statens vegvesen 2011b).  
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NVE kom til å fremme innsigelse til alternativ 3.1 og 3.2 hvis alternativene ble koblet til et 
ytre alternativ, 1.l videre mot 2.1, 2.3 eller 2.4. Dette på grunnlag av at alternativ 3.1 og 3.2 
måtte legges på fyllinger i Lågen. Isolert sett, ville ikke denne utfyllingen gi negative 
konsekvenser for vassdraget, men ved andre inngrep langs strekningen ville det trolig få 
negative konsekvenser for vassdraget. NVE mente at det var alternativ T som burde velges 
fordi dette alternativet kom i minst konflikt med flomutsatte areal, vassdrag og 
flommarksbiotoper (Statens vegvesen 2011b). 
Oppland fylkeskommune fremmet innsigelse mot alternativ 3.1 fordi traséen vil gå gjennom 
Frya leir, et verdifullt bygningsmiljø fra 2. verdenskrig (Statens vegvesen 2011b).   
 
Kryss ved Vålebru
 
Figur 19: Viser aktuell plassering av kryss til Vålebru (Ringebu) sentrum  (Statens vegvesen 2011b s. 
24). 
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Ringebu kommunes merknad 
Ringebu kommune ønsket planskilt kryss på Åmillom (Statens vegvesen 2011b). 
 
Innsigelser  
Fylkesmannen varslet innsigelse til planskilt kryss sør for Våla (Statens vegvesen 2011b). 
Øvrige løsninger prioriteres slik: 
 Alternativ T med halve kryss ved tunnelpåhuggene 
 Rundkjøring sør for Vålebru i alternativ 1.3 
 Halve kryss i alternativ1.3 og 2.2 sør og nord for Vålebru 
 Rundkjøring i parsell 2 nord for Våla. 
 
 
Oppsummering av høringsuttalelsene etter høring av kommunedelplanene 
Parsell 1 Elstad-Vålebru  
Anbefalingene viser at alternativ 1.1 hadde høy oppslutning lokalt. Det hadde også en 
justering av alternativ 1.1 som lå nærmere strandkanten. Ringebu kommune ønsket dette 
alternativet og Fylkeskommunen støttet opp om Ringebu kommunes anbefaling. Alternativ 
1.3 ble anbefalt av Statens vegvesen og Norsk ornitologisk forening. Det ble fremmet 
innsigelse til alternativ 1.1 fra Fylkesmannen og NVE. Alternativ 1.2 ble det også fremmet 
innsigelse mot (Statens vegvesen 2011b; Statens vegvesen 2011c). 
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Parsell 2 Vålebru-Frya 
Merknadene viser at alle alternativene blir anbefalt fra ulike høringsinstanser, samtidig som 
det til sammen er fremmet innsigelser mot alle alternativene (Statens vegvesen 2011c). 
 
 
Parsell 3 Bekkedal-Frya 
Det var delte meninger om hvor traséen skulle gå. Ringebu kommune, Sør-Fron kommune, 
Fylkesmannen og Oppland fylkeskommune ønsket alternativ 3.2 eller T. Lokalt i Frya var 
alternativet 3.1, som går gjennom industriområdet, ønsket. Sør-Fron kommune og Oppland 
fylkeskommune fremmet innsigelse til alternativ 3.1 (Statens vegvesen 2011c). 
 
 
5.3.11. Politisk behandling av kommunedelplanen  
27. april 2011 oversendte Statens vegvesen sin anbefalte kombinasjon til planforslaget. 
Statens vegvesen anbefalte følgende traséer for de ulike parsellene, 1.3 med rundkjøring sør 
for Skjeggestad, 2.1 med kobling mot alternativ 2.4 langs Lågen og alternativ T med kryssing 
av jernbanen nord for Gunstadmoen (Statens vegvesen 2011c). 8. juni 2011 vedtok Plan- og 
utviklingsutvalget kommunedelplan for E6 Ringebu-sør –Frya med alternativ 1,1-justert for 
parsell 1 Elstad-Vålebru, 2,3 for parsell 2 Vålebru- Bekkedal og alternativ T, 
tunnelalternatviet, for parsellen 3 Bekkedal - Frya (Ringebu kommune 2012a). Da 
kommunedelplanen lå ute på høring var det tverrpolitisk enighet i Ringebu om at kommunen 
ønsket et ytre alternativ gjennom hele kommunen, der vegen følger elvebredden. Vegen ville 
da kommet på utsiden av dyrka mark og på utsiden av bebyggelsen. Fordi det var varsel 
innsigelser til samtlige alternativ for parsell 1 og 2, var det vanskelig for Ringebu kommune å 
gjøre vedtak uten at sitt vedtak var i strid med innsigelsene til Fylkesmannen og NVE. Neste 
trinn i prosessen ble mekling hos Fylkesmannen (Statens vegvesen 2011c).  
 
 
5.3.12. Meklingsmøte 5. juli 2011 
Meklingsmøtet skulle i hovedsak dreie seg om innsigelsene til kommunedelplanen fremmet 
av NVE og Fylkesmannen i Oppland på anmodning fra Ringebu kommune for parsell 1, 2 og 
3. Sør-Fron kommune deltok som planmyndighet, Statens vegvesen som planforbereder og 
Oppland fylkeskommune som observatør. Fylkesmannen påpekte at alternativ 1.1 justert som 
kommunen hadde vedtatt for parsell 1, ikke hadde vært ute på høring og ikke var 
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konsekvensutredet, og mente derfor at alternativ 1.1-justert derfor ikke kunne være gjenstand 
for mekling under meklingsmøtet. Kommunen mente derimot at alternativet bare var en 
sideforsyvning av alternativ 1.1 og alternativet kunne derfor vurderes gjennom 
reguleringsplanprosessen (Fylkesmannen i Oppland 2011).   
 
Kommunen ga også begrunnelse for valgte traséer. 1.1-justert ville ta minst jordbruksarealer. 
Alternativ 1.2 ville gi to dårlige aroderte jordbruksarealer. Alternativ 1.3 ville beslaglegge 
Ringebus beste dyrka mark, i tillegg til at alternativet hadde en svært dårlig kryssløsning.  
Kommunen ønsket planskiltkryss på Åmillom, men rundkjøring kunne også godtas. 
Hovedgrunnen var at arealene på Åmillom hadde vært regulert til næringsarealer inntil E6 i 
lang tid. Ønsket var også å ta hensyn til vegfarende, samtidig som noe av trafikken da kunne 
føres mot sentrum for at handelsgrunnlaget kunne styrkes. Når det gjaldt alternativ 2.3 på 
parsell 2 mente Ringebu kommune at vegen ikke ville virke negativt for strandsonen fordi 
store deler av strekningen hadde flomforbygning langs strandsonen (Fylkesmannen i Oppland 
2011).  
 
 I meklinga ble partene enige om alternativ T fra Bekkedal og nordover, og kryss på 
Åmillom. Det var enighet om at krysset skulle utformes som en rundkjøring, ikke 
planskilt kryss slik Ringebu kommune ønsket (Fylkesmannen i Oppland 2011). 
 Fylkesmannens landbruksavdeling fremmet ikke innsigelse til alternativ 1.1, hvis 
alternativ 2.3 eller 2.4 ble valgt nordover (Fylkesmannen i Oppland 2011).  
 Fylkesmannens miljøvernavdeling kom ikke til å fremme innsigelse til kombinasjonen 
1.1 og 2.2. Kombinasjonen 1.1 og 2.1, og 1.3 som går over i 2.4 som får over i 2.1 
kunne også fylkesmannens miljøvernavdeling akseptere hvis disse alternativene 
opprettholdt vannhusholdningen på innsiden av nye E6 (Fylkesmannen i Oppland 
2011). 
 NVE ønsket en bedre konsekvensutredning av alternativ 1.1 før innsigelsen kunne 
vurderes på nytt (Fylkesmannen i Oppland 2011). 
 
Meklingsmøtet var delvis vellykket fordi Ringebu kommune godtok rundkjøring istedenfor 
planskilt kryss på Åmillom. Innsigelsene fra Fylkesmannens miljøavdeling falt da bort. 
Meklingsmøtets resultat var likevel at møtet ble avbrutt fordi meklingen ikke førte fram for 
resterende innsigelser fra NVE og Fylkesmannens miljøavdeling. I tråd med NVEs ønske 
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skulle det gjøres tilleggsutredninger og meklingen skulle tas opp når utredningene var 
klargjort. Det var også nødvendig at Ringebu kommune justerte sitt vedtak slik at det var klart 
om kommunen ønsket alternativ 1.1-justert, som i så fall måtte utredes, eller 1.1 slik den var 
utredet. Vedtok kommunen alternativ 1.1 ville vegen ligge på elvekanten, men ikke som et 
flomverk. Ringebu kommunes forslag, alternativ 1.1-justert innebar nemlig at vegen skulle 
ligge lengre ut mot Lågen som et tett flomverk (Fylkesmannen i Oppland 2011).  
 
 
5.3.13. Politisk behandling av alternativ 1.1-justert 
Ringebu kommune vedtok etter første mekling at det var alternativ 1.1 de ønsket, ikke 
alternativ 1.1-justert som de først hadde vedtatt. De vedtok også at det skulle lages 
rundkjøring på Åmillom istedenfor planskilt kryss slik de i første omgang var blitt enige om. 
Da kommunen skulle delta på det andre meklingsmøtet var deres ønske for parsell 1 alternativ 
1.1. For parsell 2 var det ønske om en løsning der vannverket ble innløst, alternativ 2.3. De 
var skeptiske til både alternativ 2.1, 2.2 og 2.4, men Ringebu kommune så på alternativ 2.4 
som den beste løsningen av disse alternativene. Alternativ T var ønskelig for parsell 3. Lokalt 
i Ringebu kommune var det var enighet om disse alternativene for de ulike parseller, både 
blant grunneiere, handelsstand/næringsforening og politisk for å ta hensyn til jordvernet og 
lokalmiljøet på Tollmoen (Fylkesmannen i Oppland 2012).  
 
NVE trakk sin innsigelse knytta til alternativ 1.1 den 29. september 2011 på bakgrunn av 
tilleggsutredninger, men med forutsetning om at vassdragets naturmiljø ble ivaretatt. 
Innsigelsen til Ringebu kommunes vedtatte løsning, 2.3, på parsell 2 besto fortsatt 
(Fylkesmannen i Oppland 2012).  
 
 
5.3.14. Kommunevalg 2011 
Da det var kommunestyrevalg 12. september 2011 ble store deler av kommunestyret byttet ut, 
også ordføreren. De nye politikerne stupte rett inn i E6 saken. Det var derfor mange 
kommunestyret som ikke hadde vært så tett på E6-saken tidligere (Ringebu kommune 2015). 
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5.3.15. Meklingsmøte 9. mars 2012 
Meklingsmøtet skulle også her i hovedsak dreie seg om innsigelsene til kommunedelplanen 
fremmet av NVE og Fylkesmannen i Oppland på anmodning av Ringebu kommune. Under 
meklingsmøtet kom det fram at Fylkesmannen ønsket tunnelalternativet på grunn av 
naturverdier av internasjonal klasse. NVE hadde fortsatt innsigelse til alternativ 2.3. De støttet 
også Fylkesmannens ønske om alternativet med tunnel. Statens vegvesen mente at et 
tunnelalternativ ville få ekstremt høye kostnader og med denne begrunnelsen ville deres 
innsigelse til tunnelalternativ på hele strekningen bestå. Statens vegvesen argumenterte med at 
de allerede hadde akseptert store ekstrakostnader knyttet til innløsning av vannverket og 
adkomst til sentrum via rundkjøring fra Åmillom. Ringebu kommune var også skeptisk til 
dette alternativet på grunn Statens vegvesens kommentar om at et tunnelalternativ ville få 
store kostnader (Fylkesmannen i Oppland 2012).  
 
Fylkesmannens avdelingsdirektør landbruk mente at konsekvenser ved nedbygging av dyrka 
mark ble vektlagt for lavt med dagens metodikk for sammenligning av prissatte og ikke-
prissatte verdier og med den begrunnelsen mente Fylkesmannens avdelingsdirektør, landbruk, 
at det var en tunnelløsning som var det beste alternativet. Fordi Statens vegvesen fortsatt sto 
på sin innsigelse til tunnel foreslo Fylkesmannens avdelingsdirektør, landbruk, en løsning 
som gikk på tvers av innsigelsene som hadde blitt fremmet: 1.3+ 2.4 som går over i 2.1 + T. 
Dette var det samme forslaget som Fylkesmannens miljøvernavdeling hadde foreslått i det 
første meklingsmøte. Dette var en løsning som ivaretok både jordvern- og miljø-
/vassdragshensyn. Alle parter bortsett fra Ringebu kommune mente at dette kunne være 
traséløsningen. For Ringebu kommune var det vanskelig å gå med på alternativ 1.3 fordi 
løsningen var langt fra kommunestyrets vedtatte løsning 1.1. Kommunen stilte også 
spørsmålstegn ved at alternativ 1.1 ble avfeid av de andre meklingsaktørene når det var denne 
løsningen som kommunen mente var avklart på det første meklingsmøte. Ringebu kommune 
mente at de da kunne ombestemme seg når det gjaldt rundkjøring på strekningen, fordi de 
andre meklingsaktørene hadde endret mening om parsell 1. Fylkesmannen påpekte da at det 
andre meklingsmøtet ble meklet på en helhetlig løsning, og at det som var avklart i det første 
meklingsmøtet var opphevet. De andre meklingsaktørene var sammen enige om at de godtok 
løsningen 1.3, 2.4 som går over i 2.1 + T, hvis kryssløsningen på delstrekning 1 var 
rundkjøring (Fylkesmannen i Oppland 2012).  
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Resultatet av meklingsmøtene ble en kompromissløsningen kalt meklingsalternativet. Dette 
alternativet forutsatte en kombinasjon mellom alternativ 1.3+2.4 som gikk over i 2.1 og videre 
i alternativ T. Dette forslaget ble akseptert av Fylkesmannen i Oppland, NVE og Statens 
vegvesen. Ringebu kommune var ikke enig i alternativ 1.3. Partene var på dette tidspunktet 
enige om løsninger for parsell 2 og 3, men ikke for parsell 1. Ringebu kommune ble 
imidlertid enige med de andre meklingsaktørene om rundkjøringen på Åmillom, parsell 1. 
Meklingsmøtet førte ikke fram og Ringebu kommune måtte ta opp saken i kommunestyret 
(Fylkesmannen i Oppland 2012).  
 
 
5.3.16. Politisk behandling av kompromissløsningen, meklingsalternativet 
19. juni 2012 behandlet Ringebu kommunestyre meklingsalternativet. De vedtok 
traséalternativet alternativ 1.3 + 2.4 som går over i 2.1 + T. Begrunnelsen for vedtaket var at 
traséalternativet ville være gunstig for Vålebrus utvikling, gi akseptabelt tap av dyrka mark, gi 
mindre miljøkonsekvenser enn andre traséalternativene og gi mer rasjonelle 
dyrkamarkgrenser etter oppdeling enn andre traséalternativer. Med sitt vedtak forventet 
kommunen at jordvernhensyn ble ivaretatt i reguleringsfasen (Ringebu kommune 2012a).  
 
 
5.3.17. Høring av kommunedelplan for E6 Ringebu sør-Frya: Sammenkobling 
av alternativ 2.4 og 2.1 
Rådmannen i Ringebu kommune, Fylkesmannen i Oppland og Statens vegvesen fant ut at 
sammenkoblingen av alternativ 2.4 og 2.1 burde legges ut på en begrenset høring før endelig 
vedtak i Ringebu kommune. Kommunedelplanen ble derfor ikke rettskraftig på strekningen 
før denne delen av planen hadde vært på høring med påfølgende vedtak. NVE og 
Fylkesmannen, meklingsaktørene, meldte fra at hvis deres satte forventinger til 
sammenkoblingen ble fulgt kom de ikke til å femme innsigelse til dette alternativet. Statens 
vegvesen kunne da starte opp sitt arbeid på resten av traséen selv om sammenkoblingen av 
alternativ 2.4 og 2.1 ikke var vedtatt (Statens vegvesen 2012d).  
 
Som grunnlag for den begrensende høringen ble det utarbeidet et notat med 
meklingsalternativets konsekvenser som et tillegg til kommunedelplanen av august 2010. 
Notatet oppsummerte at meklingsalternativet ikke skilte seg stort fra alternativ 2.4, men ville 
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gi mindre barriere. Støyen fra vegen ville bli like høy. Meklingsalternativet ville beslaglegge 
mer dyrka mark enn alternativ 2.4, fordi 2.4 var tenkt lagt på utsiden av flomvollen noe av 
strekningen (Statens vegvesen 2012d). Kommunestyret i Ringebu vedtok sammenkoblingen 
av 2.4 og 2.1 23. oktober 2012, slik den lå ute på høring. Vannverket måtte da innløses og 
Ringebu kommune forutsatte at Statens vegvesen bekostet ny komplett vannforsyning til 
Ringebu kommune slik de hadde lovet (Ringebu kommune 2012b).  
 
 
5.4. Planprogram for Elstad-Frya 
Traséen som endelig ble vedtatt i kommunedelplanen mellom Elstad og Frya var alternativene 
1.3+2.4 som går over i 2.1+T. Da hele kommunedelplanen var vedtatt laget Statens vegvesen 
som forslagstiller et planprogram for reguleringsarbeidet i henhold til plan- og bygningsloven. 
Å lage et nytt planprogram i denne fasen er ikke vanlig, men det ble laget fordi 
Fylkesmannen, kommunen og Statens vegvesen ønsket å optimalisere kommedelplanlinja. 
Fylkesmannen ønsket å se på en linje for å styre unna noen naturmiljøverdier ved Skarvollan. 
Kommunen ønsket å se nærmere på en opptrekksarm fra nye E6 til Ringebu sentrum. Statens 
vegvesen ønsket å se på prinsippet for plassering av lokalveg, kryssing av jernbanen, 
kryssutforming i Åmillom og på Frya, samt en del andre forhold. Hensikten med 
planprogrammet var å synligjøre de endringer og tilpasninger som måtte gjøres i henhold til 
kommunedelplanen, men også for å avklare problemstillingen ovenfor miljø, naturressurser, 
samfunn og for å sikre medvirkning (Statens vegvesen 2013a). Planprogrammet for E6 
Elstad-Frya ble vedtatt av Ringebu kommune 15. mai 2013 (Statens vegvesen 2013b). Før 
reguleringsfasen startet ble det utarbeidet et forprosjekt for å optimalisere veglinja. I 
forprosjektet ble det blant annet bestemt at det skulle bygges et planskilt kryss istedenfor den 
vedtatte rundkjøringen i krysset med tilknytning Vålebru, i tråd med kommunens ønske og i 
tråd med trafikksikkerhetsregler (Statens vegvesen 2013b). Ringebu kommunestyre vedtok 
forprosjektet 18. februar 2014 (Ringebu kommune 2014b).  
 
 
5.5. Flom og endring av vedtatt trasé i kommunedelplan for E6 Ringebu 
sør-Frya 
Samtidig som Statens vegvesen fortsatte sitt planarbeid i 2013 med planprogram for 
reguleringsarbeidet og forprosjekt foregikk det andre ting på sidelinjen. Det var stor flom i 
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Ringebu i 2013, som ga konsekvenser for noen av grunneierne i Ringebu. På grunn av dette 
ble det opprettet en aksjonsgruppe (Ringebu kommune 2013). Det var lokal motstand mot 
vedtatt parsell 1 Elstad-Åmillom, alternativ 1.3. Motstanderne, aksjonsgruppa, ønsket at 
trasévalget skulle endres sør for Dovrebanen og legges langs Lågen, som flomvoll. De ønsket 
å beskytte arealene mot flomskader i fremtiden, og dermed velge alternativ 1.1 (Norgens 
vassdrags- og energidirektorat 2013; Ringebu kommune 2014c).  
 
Det ble arbeidet politisk mot miljødepartementet. Var det mulig å se på løsningene for parsell 
1 på nytt med bakgrunn i flomhendelsene? Ringebu kommune stilte departementene spørsmål 
om det var godt nok tatt hensyn til at samfunnet skal sikres mot flomskader (Fylkesmannen i 
Oppland 2013; Ringebu kommune 2014c; Samferdselsdepartementet 2013c). Dette var delvis 
initiativ som ble gjort av Ringebus ordfører, men også av aksjonsgruppen. Aksjonsgruppen 
var aktiv. De samlet inn underskrifter, for å få tatt opp traséalternativene på nytt (Veskje 
2013). Så fikk Ringebu kommune til et møte med miljødepartementet 18. september høsten 
2013, med SV sin statsråd på bakgrunn av at miljøverndepartementet sa seg villige til å gjøre 
en ny vurdering av saken. NVE, Fylkesmannen og Vegdirektoratet var med på møtet 
(Samferdselsdepartementet 2013c). Både Fylkesmannen i Oppland, NVE og Vegdirektoratet 
konkluderte med, etter møtet, at det ikke var noen nye momenter i saken. De så ikke at det var 
noen grunn til å behandle saken på nytt. Det ble særlig påpekt at ny E6 forbi Ringebu ikke var 
utredet eller planlagt som flomvern, særlig med hensyn til naturmiljøet i vassdraget, i tillegg 
påpekte de at alternativene 1.1 og 1.3 beslagla like mye dyrket mark (Fylkesmannen i 
Oppland 2013; Norgens vassdrags- og energidirektorat 2013; Samferdselsdepartementet 
2013c). Vegdirektoratet påpekte særlig at det var svært uheldig hvis Ringebu kommune trakk 
tilbake sitt vedtak fra juni 2012. Det kunne bidra til at vegprosjektet ikke ble tatt med inn i 
NTP, byggestart kunne bli 2 år forsinket og prosjektet kunne bli flere millioner kroner dyrere 
(Samferdselsdepartementet 2013c).  
 
Ringebu kommunes sak ble dermed avvist. Det var stortingsvalg høsten 2013, og møtet i 
miljødepartementet før valget var med SV sin statsråd, men svaret kom etter valget. Svaret 
kom fra miljødepartementets (like før kommunal og moderniseringsdepartementets tok over 
ansvaret for innsigelsesordningen) statssekretær fra FrP. Departementet mente at det ikke var 
grunnlag for at planprosessen skulle tas opp igjen for parsell 1 og de mente at det ikke var 
nødvendig med nye møter angående saken (Miljøverndepartementet 2013b).   
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Aksjonsgruppa engasjerte regjerningsmedlem 
Aksjonsgruppa var ikke innstilt på å gi seg. De arbeidet aktivt mot samferdselsdepartementet 
og fikk Bård Hoksrud til å komme på besøk til Ringebu kommune høsten 2013. Det var da 
Bård Hoksrud akkurat hadde blitt statssekretær for samferdselsdepartementet, og han reiste 
rundt for å lytte til befolkningen. Aksjonsgruppa viste Hoksrud at det allerede lå en 
flomforbygging der aksjonsgruppa ønsket at vegen skulle gå, som tok store arealer. De viste 
også at der flomforbyggingen lå var den retteste traséen. Aksjonsgruppas ønske var at vegen 
skulle bli bygget i forbindelse med flomvollen, ikke over dyrka mark slik Ringebu 
kommunestyre hadde vedtatt. Bård Hoksrud kommenterte at det var rart at det skulle bygges 
over dyrka mark slik vedtaket lød og at den retteste vegen ikke ble valgt. Det ble derfor åpna 
for et nytt møte i departementet (Bentzrød 2014).  
 
 
Møte med samferdselsdepartementet og kommunaldepartementet 
Det var aksjonsgruppen som ordet nytt møte sommeren 2014, men ordføreren deltok også. 
Både Solvik Olsen, Bård Hoksrud og Per Willy Amundsen deltok (Per Willy Amundsen er 
statssekretær i kommunal- og moderniseringsdepartementet som behandler 
innsigelsessakene). De sa ikke annet enn det som var blitt sagt tidligere. Likevel var de 
lydhøre og fortalte Ringebu kommune at hvis det ble gjort nytt vedtak skulle de vurdere saken 
på nytt. De påpekte at det ikke ble noen sak før kommunestyret endrer sitt vedtak. Det tok 
lang tid før Ringebu kommune fikk tilbakemelding på dette møtet (Ringebu kommune 2014c; 
Storvik 2014), likevel var det stort engasjement lokalt i Ringebu for at kommunestyret skulle 
gjøre nytt vedtak. Det var vanskelig for kommunestyret å gjøre nytt vedtak når de ikke hadde 
fått noe klarsignal fra departementet, selv om kommunestyret også ønsket å endre vedtaket. 
Det var tross alt det kommunen hadde ønsket i første omgang. Kommunestyret ba 
administrasjonen om å legge fram saken i kommunestyret, med innstillinger og saksframlegg. 
Rådmannen anbefalte da at Ringebu kommune ikke tok opp igjen den gjeldene 
kommunedelplanen for å endre den vedtatte traséen (Ringebu kommune 2014c). Det kom 
svarbrev fra Hoksrud, datert 12. juni 2014, samme ettermiddag som Ringebu skulle ha 
kommunestyremøte. I brevet sto det at Samferdselsdepartementet ikke ville motsi Ringebu 
kommune hvis de ønsket å gjøre et nytt vedtak, men det ble påpekt at Ringebu kommune 
måtte være klar over at saken kunne kreve ny utredninger, blant annet fra NVE. NVE hadde 
informert samferdselsdepartementet at nye utredninger kunne ta opptil et år. 
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Samferdselsdepartementet opplyste Ringebu kommune om at dette kunne ha store 
konsekvenser for prosjektets framdrift (Samferdselsdepartementet 2014a). 
 
 
5.5.1. Nytt vedtak 
Det endte med flertall i kommunestyret for å endre det allerede vedtatte vedtaket. Det nye 
vedtaket beskrev at det skulle startes en reguleringsprosess for E6 Ringebu (Elstad)-Frya sør 
for Våla i tråd med alternativ 1.1. Dette reguleringsarbeidet skulle foregå parallelt med 
pågående regulering for alternativ 1.3 som var i tråd med vedtatt planprogram for 
reguleringsplan for Elstad-Frya. Vedtaket ble gjort 17. juni 2014. Engasjementet i kommunen 
hadde startet opp med den hensikt at E6 kunne fungere som flomvern mot Lågen. Vedtaket til 
Ringebu kommune gjorde ikke Lågen til flomvern, men til en flombarriere (Ringebu 
kommune 2014c; Statens vegvesen 2014c). Statens vegvesen informerte Ringebu kommune, 
via brev 13. august 2014, om at den videre planleggingen kom til å bli tidkrevende og 
utfordrende. Det hadde ikke kommet inn nye elementer i saken, og Ringebu kommune måtte 
regne med at det ville bli en tidkrevende og utfordrende prosess (Statens vegvesen 2014d).  
 
 
Fra 2 til 3 utbyggingsetapper  
Halve vegprosjektet E6 Biri-Otta, altså strekningen Ringebu-Otta, var fra starten av delt i to 
utbyggingsetapper.  
1) Frya-Sjoa  
2) Elstad-Frya + Sjoa-Otta  
Etappe to skulle ha oppstart i det etappe én avsluttes i 2016. I NTP 2014-23 er det lagt opp til 
sammenhengende utbygging i perioden 2018-23 for etappe én og to. Statens vegvesen måtte 
ha et byggeklart prosjekt for hele strekningen for å følge utbyggingsetappe to. For å holde 
trykket oppe slik at det ble bygget i Ringebu, måtte Statens vegvesen gjøre endringer (Statens 
vegvesen 2014d). 
 
Ringebu kommunes vedtak om krav til regulering av alternativ 1.1 ville medføre forsinkelser 
opp til to år på grunn av grunnerverv og byggeforberedelser. Det var urealistisk å få til en 
sammenhengende utbygging der hele Ringebuparsellen inngikk i etappe to og Statens 
vegvesen bestemte at strekningen E6 Elstad-Frya skulle deles i to, Elstad-Gunstadmoen og 
Gunstadmoen-Frya. Gunstadmoen-Frya ville inngå i utbyggingsetappe to, mens Elstad-
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Gunstadmoen ville inngå i utbyggingsetappe tre. De fire nordligste kilometerne ble tatt ut slik 
at Statens vegvesen kunne bygge Gunstadmoen-Frya ferdig inn i Sør-Fron kommune. Elstad-
Gunstadmoen måtte legges på vent og Statens vegvesen måtte starte en ny planprosess for 
denne strekningen, med nytt planprogram (Statens vegvesen 2014d). 
 
1) Frya-Sjoa  
2) Gunstadmoen-Frya + Sjoa-Otta  
3) Elstad-Gunstadmoen 
 
 
Figur 20: Viser prosjektet E6 Ringebu-Otta sine utbyggingsetapper etter Ringebu kommune sitt vedtak 
17. juni 2014 (Statens vegvesen 2014c s. 6).  
 
 
5.5.2. Nytt planprogram for E6 Elstad - Tollmoen 
Statens vegvesen måtte lage et revidert planprogram for strekningen Elstad-Tollmoen som 
beskrev hvordan 1.1 skulle planlegges som følge av Ringebu kommunes nye vedtak. Det var 
det tredje planprogrammet som ble laget på denne strekningen. Planprogrammet ble sendt på 
høring og offentlig ettersyn 18. november 2014 og det ble samtidig varslet om oppstart av 
reguleringsplanarbeidet (Statens vegvesen 2014b). 20. januar 2015 var siste frist for å komme 
med merknader (Ringebu kommune 2014a). Gjennom planprogrammet skulle den videre 
planleggingen av alternativ 1.1 klargjøres. Det dreide seg blant annet om å spesifisere 
alternativ 1.1 etter kommunedelplanen, klargjøre kravene som NVE satte da det var diskusjon 
om dette alternativet i kommunedelplanfasen og vurdere om det trengtes ny 
konsekvensutredning utover det som var blitt gjort i kommunedelplanen. Fylkesmannen og 
NVE viste til sine uttalelser og innsigelsene som ble fremmet i kommunedelplanprosessen 
(Statens vegvesen 2014d). 
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Mens Statens vegvesen ventet på merknadene til alternativ 1.1 sitt planprogram fortsatte de 
arbeidet med alternativ 1.3 og ferdigstillelse av reguleringsplanen for Gunstadmoen-Frya. 
Statens vegvesen håper på vedtak av reguleringsplanen for Gunstamoen-Frya i løpet at juni 
2015 både i Ringebu og Sør-Fron. Status for planprogrammet fra strekning 1.1, kalt Ellstad-
Tollemoen, er per i dag fortsatt under behandling. Status er som følger; saken er løftet opp til 
Vegdirektoratet som drøfter spørsmålet om videre prosess med departementet. 
 
 
5.6. Resultater fra dybde intervjuene, Ringebu-caset 
Dette delkapittelet tar for seg intervjuene som ble gjennomført i forbindelse med case-studiet 
KDP Ringebu sør-Frya gjennom Ringebu kommune. Det ble gjennomført intervjuer med fire 
personer, to av disse ble intervjuet samtidig. Alle tok del i planprosessen til 
kommunedelplanen. Spørsmålene er rettet mot planprosessen bak kommunedelplanen for å 
undersøke hvordan samspillet mellom Statens vegvesen og Ringebu kommunene fungerte i 
planlegginga av E6. Intervjuresultatene er presentert etter tema. 
 
 
5.6.1. Om dagens målsetting for planlegging av europaveger 
E6 sin målsetting 
Innledningsvis ble det stilt spørsmål om planprosessens mål for å undersøke om Statens 
vegvesen og Ringebu kommune var enige om de satte målene for kommunedelplanen E6 
Ringebu sør-Frya. 
Det var et tydelig samsvar. Informantene ramset opp målene slik de var beskrevet i 
planprogrammet, blant annet at E6 skal redusere trafikkulykker, forbedre 
framkommeligheten, forbedre lokalmiljøene, ivareta landskapet, bygge ned minst mulig dyrka 
mark og legge til rette for kollektivtrafikk, gående og syklende (Planlegger Ringebu 
20.03.2015; Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015; Politiker Ringebu 19.03.2015). 
Politikeren fra Ringebu kommune presiserte at dagens veg ikke er dimensjonert eller laget for 
den trafikkmengden som er i dag. Trafikksikkerhet og trivsel på tettstedene var derfor viktige 
målsettinger (Politiker Ringebu 19.03.2015). 
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Felles politisk satsning og strategi i regionen 
Informantene ble spurt om det var en felles politisk satsning i regionen og om infrastruktur 
var en del av et felles satsningsområde, for undersøke om Ringebu kommune var opptatt av at 
E6 skal tjene regionen og nasjonen.  
I tillegg til at det ble påpekt at hele prosjektet oppstod på grunn av et felles engasjement i hele 
dalen, ble E6 forum trukket fram som en viktig del av Gudbrandsdalens kommuners felles 
satsning på infrastruktur. Statens vegvesen deltok i forumet, noe som bidro til god 
informasjonsflyt også mellom kommunene i Gudbrandsdalen og Statens vegvesen, ikke bare 
mellom kommunene (Planlegger Ringebu 20.03.2015; Planleggingsleder Svv Ringebu 
20.03.2015; Politiker Ringebu 19.03.2015). Planprosesslederen fra Statens vegvesen 
poengterte likevel at selv om hele prosjektet oppsto på grunn av felles engasjement, og at det 
politisk var prioritert at de skulle stå sammen om prosjektet, oppfattet planprosesslederen at 
alle kommunene ville sørge for sine interesser (Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015).  
 
5.6.2. Om planprosessen til kommunedelplanen 
Kommunes rolle i planlegginga av ny E6 gjennom Ringebu kommune  
Ett av temaene som ble tatt opp under intervjuene var kommunens spillerom og rolle i en 
planprosess der Statens vegvesen har regi. 
Planleggingslederen og planprosesslederen fra Statens vegvesen mente at kommunen hadde 
stor påvirkningskraft «De kan for eksempel ta kontakt politisk oppover i systemet uten at 
Statens vegvesen kan gjøre noe» (Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). Planleggeren 
mente også at kommunen hadde stor påvirkningskraft, men at spillerommet varierte fra tema 
til tema. Det var noen detaljer som kommunen opplevde at Statens vegvesen nærmest 
ignorerte (Planlegger Ringebu 20.03.2015).  
Det kom fram at administrasjonen hadde en annen rolle en politikerne. Planleggeren fortalte 
at administrasjonen bisto både politikerne og Statens vegvesen. Administrasjonen bidro med 
lokalkunnskap og lokale prioriteringer til Statens vegvesen, ovenfor politikerne kom de med 
anbefalinger (Planlegger Ringebu 20.03.2015). Planleggingslederen fortalte at politikernes 
rolle som planmyndighet ble tydelig da de ønsket å utrede flere alternativer langs Lågen, 
gjennom vannverket i forbindelse med silingsrapporten (Planleggingsleder Svv Ringebu 
20.03.2015). «Politikerne kunne for eksempel sagt at de ikke ville sluttbehandle planen, fordi 
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de ikke hadde fått utredet de alternativene de ønsket» (Planleggingsleder Svv Ringebu 
20.03.2015). 
Planprosesslederen fra Statens vegvesen påpekte at politikernes rolle som planmyndighet var 
utfordrende fordi de var veldig opptatt av å ivareta lokale interesser. De lot derfor både større 
og mindre grupper påvirke prosessen og hvilke alternativer som ble utredet før politisk 
sluttbehandling. Politikerne var derfor under et stort press da de skulle fatte vedtak 
(Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). 
Politikeren beskrev også vedtaksrollen som utfordrende, men med en annen begrunnelse. 
Politikerne i Ringebu skulle vedta og legge føringer, men de følte at det var noen over dem 
som dikterte hva slags vedtak var mulig å gjennomføre. Politikeren føyde til at det 
selvfølgelig var vanskelig for kommunen å akseptere et vedtak når kommunen ikke mente de 
hadde fått gjennomslag for sitt syn (Politiker Ringebu 19.03.2015). 
 
 
Statens vegvesen sin rolle i planlegginga av ny E6 gjennom Ringebu kommune 
Fordi Statens vegvesen er forslagsstiller i en planprosess som omhandler vegplanlegging var 
Statens vegvesens rolle ett av temaene under intervjuene. Intervjuene belyste at Statens 
vegvesen har et stort ansvarsområde når europaveger skal planlegges.  
Under intervjuene kom det fram at medvirkningsprosessen Statens vegvesen hadde lagt opp 
til hadde fungert; alle som ville hadde hatt mulighet til å komme med innspill (Politiker 
Ringebu 19.03.2015). Statens vegvesen var særlig opptatt av at ikke bare de som roper høyest 
skal få gjennomslag for sine meninger (Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). Likevel 
påpekte politikeren og planleggeren at det var en del av innbyggerne som ikke følte at 
medvirkningsprosessen var god, både de som fikk viljen sin og de som ikke fikk den 
(Planlegger Ringebu 20.03.2015; Politiker Ringebu 19.03.2015). Planleggeren forklarte at det 
særlig var fordi det var en relativt stor gruppe som hadde samme synspunkter som engasjerte 
seg samlet, og at det derfor var vanskelig for enkeltpersoner å ytre seg (Planlegger Ringebu 
20.03.2015). Planleggingsleder og planprosessleder fra Statens vegvesen fortalte at 
befolkningen hadde vært flinke til å samle seg med felles merknader før de gikk til Statens 
vegvesen. For eksempel var det flere grupperinger som gikk sammen om en advokat. Statens 
vegvesen fikk derfor god oversikt over hvem som mente hva. Det bidro til at Statens vegvesen 
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ikke i like stor grad trengte å samle folk med samme interesser (Planprosessleder Svv 
Ringebu 20.03.2015). 
Planleggingslederen og planprosesslederen fra Statens vegvesen mente at ansvaret de hadde 
for å fremstille informasjonen slik at kommunen og befolkningen forsto hva som skulle skje 
var spesielt viktig (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015; Planprosessleder Svv Ringebu 
20.03.2015).  
 
«Erfaringen er at det er først når gravemaskinen står der, at folk begynner å reagere. Ikke 
bare folk, men også kommunene. Vi har et stort ansvar for å fremstille informasjonen slik at 
folk forstår det» (Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). 
 
«Statens vegvesen har hatt jevnlige møter med både administrasjonen og politikere helt siden 
prosjektet startet opp i 2007, i tillegg til åpne møter med befolkningen. I kombinasjon med 
åpne møter har vi hatt åpne kontordager, der grunneiere har fått anledning til å snakke med 
oss på tomannshånd» (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015). 
 
«Statens vegvesen skal tenke på helheten» (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015; 
Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). Det ble også nevnt at Statens vegvesen har større 
handlingsrom på strekningen der det ikke har vært diskusjoner, enn der det har vært 
diskusjoner. Blant annet sa Fylkesmannen tydelig ifra at fordi det hadde vært en så 
omfattende prosess, var det lite handlingsrom i henhold til kommunedelplanvedtaket. 
Vedtaket var finjustert i henhold til alle parter (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015; 
Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015).  
 
«Det var mange som stusset på at Vegvesenet kan justere på veglinja, mens hvis kommunen 
for eksempel foreslår flomvern får de nei, fordi de må forholde seg til 
kommunedelplanvedtaket. Vi mener at de justeringene vi har gjort ikke er på de omdiskuterte 
strekningene» (Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). 
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Samarbeidet og dialogen mellom Ringebu kommune og Statens vegvesen 
Ett av temaene for intervjuene var hvordan samarbeidet og dialogen var mellom kommunen 
og Statens vegvesen. Informantene uttrykte at det var forskjell mellom samarbeidet og 
dialogen mellom Statens vegvesen og administrasjonen, og Statens vegvesen og politikerne.  
Det var godt samarbeid mellom Statens vegvesen og administrasjonen (Planlegger Ringebu 
20.03.2015; Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015; Politiker Ringebu 19.03.2015). Både 
planleggingslederen fra Statens vegvesen og planleggeren fra Ringebu fortalte at planleggeren 
var med på møter innad i Statens vegvesen, og på møter mellom Statens vegvesen og innleide 
konsulenter. Planleggeren mente at det var verdifullt for kommunen og for 
kommunedelplanen fordi deltagelsen bidro til at administrasjonen kjente planen godt, kunne 
skrive gode saksframlegg for politikerne og kunne komme med alternative forslag ovenfor 
Statens vegvesen (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015). Informantene fra Statens 
vegvesen fortalte at planleggeren deltok som en slags observatør og kunne komme med 
innspill, merknader og lokalkunnskap. De mente at kommunen derfor var orientert underveis i 
prosessen om alle problemstillingene og fremdriften (Planlegger Ringebu 20.03.2015; 
Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015) 
Informantene fra Statens vegvesen beskrev at samarbeidet og dialogen med politikerne var 
uforutsigbar fordi det ble jobbet i kulissene politisk, en faktor Statens vegvesen ikke hadde 
oversikt over (Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). Det ga mangel på forutsigbarhet i 
prosessen, ettersom Statens vegvesen forventet at kommunen stod på sitt vedtak 
(Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015). Politikeren mente at samarbeidet mellom 
politikerne og Statens vegvesen hadde vært bra, men også utfordrende fordi det var en del 
sammenhenger hvor lokalbefolkningen forventet at politikerne skulle stå på kravene, og at 
politikerne skulle være litt utfordrende. Dette var det trolig vanskelig for Statens vegvesen å 
forholde seg til (Politiker Ringebu 19.03.2015). Planleggeren fortalte at i ettertid var det 
mulig å se at administrasjonen burde hatt bedre orientering opp mot ordføreren, politisk 
utvalg og planutvalg. Særlig fordi det som ble videreført fra politikerne via administrasjonen 
til Statens vegvesen kun var de uttalelsene politikerne hadde gjort i vedtak (Planlegger 
Ringebu 20.03.2015). 
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Silingsrapporten  
Under intervjuene ble det spurt om hva som gjorde den politiske og administrative 
behandlingen av silingsrapporten vanskelig. Politikeren og planleggeren fortalte at politikerne 
i Ringebu ønsket å utrede flere alternativer til silingsrapporten. Det ble forklart hvorfor de 
ønsket dette. Da silingsrapporten kom, ble den behandlet i planutvalget. Den gikk ikke via 
kommunestyret slik den gjorde i andre kommuner. Fra kommunens side ble det derfor ikke 
gjort en god nok jobb ved gjennomgang av saken (Planlegger Ringebu 20.03.2015; Politiker 
Ringebu 19.03.2015). Planleggeren utdypet bakgrunnen for kommunes krav etter at saken 
hadde vært behandlet i planutvalget. Det oppstod diskusjoner innad i kommunestyret, der 
noen politikere uttrykte at de ville at vegen skulle gå ute på elvekanten gjennom eller forbi 
vannverket, mens andre foreslo at Ringebu kommune skulle ta inn tunnelalternativet på nytt i 
planprosessen. Det var særlig to politikere som ønsket det siste. De begrunnet dette med 
hensyn til dyrka mark og sentrumsutvikling. Tunnelalternativet fikk støtte fra Fylkesmannen 
og fylkeslandbruksstyret. Planleggeren fra Ringebu kommune mente at sannsynligheten for en 
slik sans i planprosessen på et sent tidspunkt hadde vært mindre hvis tunnelalternativet hadde 
vært med fra starten av (Planlegger Ringebu 20.03.2015). Planleggingslederen fra Statens 
vegvesen fortalte at de godtok å gjennomføre nye utredninger fordi de ikke ville risikere at 
prosessen stoppet opp senere. Det tok nesten et år for Statens vegvesen å utrede de nye 
alternativene blant annet fordi det krevde en del grunnundersøkelser (Planleggingsleder Svv 
Ringebu 20.03.2015).  
 
Vedtak av kommunedelplanen 
Kommunens vedtak var ikke i tråd med Statens vegvesen sin anbefalte løsning. Informantene 
ble derfor spurt om hvilke faktorer som gjorde den politiske og administrative behandlingen 
vanskelig. Planleggeren i Ringebu kommune forklarte at det var mange i Ringebu kommune 
som ønsket at vegen skulle legges vekk fra sentrum og det var mange som ønsket å utnytte 
arealene rundt krysset på Åmillom som på 90-tallet ble regulert til næringsarealer. 
Tunnelalternativet forbi sentrum virket ikke aktuelt på grunn av at Statens vegvesen hadde 
beregnet at et slikt alternativ ville få høye kostnader. Da planen lå på høring gikk derfor et 
nok så samlet politisk miljø ut med et skriv om at traséen skulle ligge langs med Lågen. 
Planleggeren mente at denne beslutningen ikke var sterkt faglig begrunnet, men var basert på 
noen få personers sterke meninger. Resultatet var at kommunestyret låste seg på at vegen 
skulle ligge som flomvern langs Lågen før de hadde hatt planen til gjennomsyn. Planleggeren 
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beskrev at den administrative behandlingen av planprosessen var vanskelig fordi 
administrasjonen fikk sterke politiske føringer veldig tidlig i prosessen (Planlegger Ringebu 
20.03.2015).  
«Hadde kommunestyret ventet med å gi en uttalelse, kanskje til planen hadde vært på høring, 
venta til man så hvilke syn/innsigelser som kom fra ulike etater, hadde det kanskje vært mulig 
å gjøre en mer helhetlig vurdering av det» (Planlegger Ringebu 20.03.2015). 
 
Meklingsmøte 
Det var vanskelig å finne løsninger det var enighet om på meklingsmøtet. Informantene ble 
derfor spurt om hva som gjorde det vanskelig å komme til enighet.  
Under meklingsmøtene var det tydelig at Statens vegvesen, NVE, Fylkesmannen og 
Fylkeskommunen er fagetater og at de la vekt på det faglige i sine uttalelser (Planlegger 
Ringebu 20.03.2015). Politisk var det en annen innfallsvinkel. De hadde mindre faglige 
uttalelser, mer politiske uttalelser. «Politikerne hadde for eksempel ikke diskutert hvilke 
konsekvenser en eventuell flomvern ville hatt for elva» (Planlegger Ringebu 20.03.2015). 
Politikerne påpekte også at 1.1 og 1.3 tar like mye dyrka mark, men at 1.3 er et mindre 
akseptabelt alternativt fordi jordene som før var firkantet, nå blir trekantet. Kommunen la ikke 
vekt på miljø og friluftslivshensyn (Planlegger Ringebu 20.03.2015).  
Uenigheten om parsell 1 var i utgangspunktet ikke mellom Statens vegvesen og kommunen, 
men det var allikevel Statens vegvesen som måtte ta konsekvensene. Statens vegvesen er 
uenig i prosessen Ringebu kommune har fremmet og i at kommunen ønsker å ta opp saken 
igjen (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015; Planprosessleder Svv Ringebu 
20.03.2015). «Vi mener jo at denne saken har vært igjennom en så grundig vurdering før, at 
nå må vi kunne fremme en reguleringsplan på 1.3» (Planleggingsleder Svv Ringebu 
20.03.2015).  
«Fordi det er Statens vegvesen som er forslagsstillere må vi få med oss alle. Det er ikke vi 
som sitter med nøkkelen, for vi må i felleskap bli enige om løsningene. Det Statens vegvesen 
må gjøre, er å sitte imellom for å få alle parter til å bli enige. Det er det som er 
hovedutfordringen vår, å få til det» (Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). 
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Omkamp 
Under intervjuene ble det spurt om hva som gjorde den politiske og administrative 
behandlingen vanskelig da det var tydelig at aksjonsgruppa ønsket omkamp. 
«Planprosessen har på en måte vært ryddig, men så har det vært en del sidesprang som har 
vært uryddige, særlig da det var regjeringsskifte. Lokale interesser i Ringebu gikk jo over 
hodene på både Statens vegvesen og administrasjonen i kommunen. Så jeg tror nok slik bruk 
av skattepenger på planleggingsprosessen, gjør at planprosessen ikke har vært helt god. Det 
har vært en langvarig og dyr prosess der det har vært planlagt mange alternativer og vært 
mange tilbakesteg. Dette har vært frustrerende særlig for Statens vegvesen» (Planlegger 
Ringebu 20.03.2015).  
Politikerne fortalte at det satt ganske langt inne å sette saken på sakskartet, men det var 
egentlig ikke mulig å unngå fordi aksjonsgruppa var såpass engasjert. Det var et stort lokalt 
engasjement. Det var lite forståelse blant folk at E6 kunne falle ut av nasjonal transportplan 
(Politiker Ringebu 19.03.2015).  
 
Hvilken rolle burde regjeringsmedlemmer ha i planleggingen av hovedvegene? 
Fordi representanter fra regjerningen engasjerte seg da Ringebu kommune ønsket å endre sitt 
vedtak av kommunedelplanen, ble informantene spurt om hvilken rolle regjeringsmedlemmer 
burde ha i planleggingen av hovedvegene.  
Planleggingslederen fra Statens vegvesen mente at regjeringsmedlemmer skal gi tydelige 
styringssignaler (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015). Planleggeren mente at det er 
positivt at regjeringsmedlemmer lytter til lokale ønsker, men at hvis de skal blande seg inn, 
må de ha forståelse for hvor i planprosessen prosjektet er. I Ringebusaken var det nettopp 
dette de bommet på: «Hoksrud med flere kom inn og ga signal før de hadde undersøkt hvor 
langt vi hadde kommet i planprosessen. Slik det var her, syns jeg det var amatørmessig rett og 
slett» (Planlegger Ringebu 20.03.2015).   
 
 
 
 85 
 
5.6.3. Om interesser og fysiske løsninger som vinner fram 
Hvem eller hva påvirkes av E6-prosjektet 
Ny europaveg har stor påvirkningskraft i området den bygges. Informantene ble derfor spurt 
om hvem og hva E6-prosjektet påvirket. Informantene fra Statens vegvesen forklarte at vegen 
ville virke positivt på lokalmiljøet, fordi E6 flyttes vekk fra sentrum. De fremmet E6-
prosjektets slagord «Tryggere E6, bedre lokalmiljø». De nevnte også at vegen ville virke 
positivt for gjennomgangstrafikken og bøndene som kjører traktor lokalt, fordi de vil få egen 
lokalveg de skal kjøre på. De beskrev at det var grunneierne som mistet areal som kom 
negativt ut av prosjektet (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015; Planprosessleder Svv 
Ringebu 20.03.2015). Politikeren var enig i at lokalmiljøet ville bli bedre, men la vekt på at 
det var flere som ville tape dyrka mark. Politikeren forklarte at bevaring av dyrka mark var et 
vanskelig tema, fordi også andre ressurser ble berørt. For å bevare dyrka marka kom vegen 
enten for langt ut i elva, eller ut i våtmarka. Politikeren understreket at utfordringer med dyrka 
mark hadde fått gode løsninger i andre kommuner, det ville sikkert forekomme også i 
Ringebu (Politiker Ringebu 19.03.2015). 
 
Prioriteringer  
Informantene ble under intervjuene spurt om hvilke saker og vegløsninger som særlig var 
viktige å få gjennomslag for.  
Både planleggeren og politikeren i Ringebu kommune beskrev de sakene og vegløsningene 
Ringebu kommune ønsket gjennomslag for. Å bruke E6-prosjektet som bidragsyter til 
sentrumutvikling var viktig for kommunen (Planlegger Ringebu 20.03.2015; Politiker 
Ringebu 19.03.2015). Det var fokus på å få til en god adkomst fra sentrum, for å profilere 
sentrum på en god måte (Politiker Ringebu 19.03.2015). Flomvern var en prioriteringssak for 
politikerne i kommunen. Politikeren forklarte at det var meningsløst å investere så mye og 
bygge en ny veg som skal ligge 1 meter over 200-års flom nivået, og dermed ikke se det i 
sammenheng med behovet for flomvern. Flere samfunnshensyn burde blitt ivaretatt. Dyrka 
mark var også en prioriteringssak for politikerne (Politiker Ringebu 19.03.2015).  
Statens vegvesen sine prioriteringer hadde større spennvidde enn kommunes prioritering. 
«Det er generelt mange ting vi er opptatt av» (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015). 
Planleggingslederen og planprosesslederen beskrev Statens vegvesen sine prioriteringer. E6 
som nasjonal veg er viktig. Statens vegvesen må derfor prioritere enn viss standard. Statens 
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vegvesen er opptatt av kostnader, at vegen ikke blir for dyr (Planleggingsleder Svv Ringebu 
20.03.2015). Det vil si å velge løsninger som ikke er for kompliserte og som er byggbare. 
Statens vegvesen prioriterer medvirkning, men planprosesslederen fra Statens vegvesen 
fortalte at forslag som vil få store negative konsekvenser for kostnader og andre forhold blir 
vurdert, men ikke alltid hensyntatt. Begrunnelsen ble beskrevet med et eksempel, hvis det 
kom forslag om at alle skulle hatt undergang til sitt eget jorde. Da må Statens vegvesen 
bestemme at flere må dele samme undergang (Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015).  
Ellers kom det fram at Statens vegvesen var opptatt av estetikk, miljø, naturmiljø, ivareta 
dyrka mark så lang det lar seg gjøre «E6 sin veglinje har vi justert ut av dyrka mark og vekk 
fra naturmiljø» (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015; Planprosessleder Svv Ringebu 
20.03.2015). 
Statens vegvesen var opptatt av fremdrift, men fordi ulike interesser internt hos Fylkesmannen 
ikke var enige, og fordi kommunen ønsket å trekke tilbake sitt vedtak var det ikke enkelt for 
Statens vegvesen å opprettholde fremdriften (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015; 
Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). «Det er vi som er forslagsstiller. Det er vi som 
må komme fram til en løsning som alle kan akseptere. Dette tar tid» (Planprosessleder Svv 
Ringebu 20.03.2015). 
 
Kommunens bidrag til kommunedelplanen E6 Ringebu sør-Frya 
Fordi Ringebu kommune hadde mulighet til å påvirke planarbeidet, fokuserte intervjuene på 
om kommunen hadde bidratt til endringer av kommunedelplanen E6 Ringebu sør-Frya. 
Planprosesslederen påpekte at Statens vegvesen planlegger og bygger vegen, men 
konsekvensene må kommunen ta lokalt. Statens vegvesen prøvde derfor å strekke seg langt, 
særlig når det gjaldt løsninger som handler om lokalvegene i forbindelse med E6. Kommunen 
fikk derfor mulighet til å påvirke ganske mye i kommunedelplanprosessen (Planprosessleder 
Svv Ringebu 20.03.2015). Planleggingslederen fortalte at kommunen bidro både med 
realistiske og urealistiske innspill (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015). 
 
Både politikeren og planleggeren fra Ringebu kommune og informantene fra Statens 
vegvesen mente at kommunens forslag om toplanskryss og innløsning av vannverket bidro til 
en positiv endring av kommunedelplanen, både landskapsmessig og vegteknisk (Planlegger 
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Ringebu 20.03.2015; Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015; Planprosessleder Svv 
Ringebu 20.03.2015; Politiker Ringebu 19.03.2015). Planprosesslederen fra Statens vegvesen 
fortalte at endringen fra rundkjøring til toplanskryss ble gjort i forprosjektet før 
reguleringsfasen, etter at kommunedelplanen ble vedtatt. Det var likevel verdt å neve dette 
fordi kommunen ønsket toplanskryss i kommunedelplanfasen og deres innspill bidro til 
endringen. Statens vegvesen fant forslaget godt på grunn av trafikksikkerhetshensyn 
(Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015).  
 
«Statens vegvesen aksepterte at vegen kunne gå inn i vannverkets sikringssone, og ta 
kostnadene av å gi Ringebu kommune et nytt vannverk som en del av E6-prosjektet. Der har 
Ringebu kommune fått gjennomslag for en løsning som vegvesenet ikke hadde foreslått og 
som de da tok på seg store ekstra kostnader med. At vegen skal gå langs Lågen gjennom 
vannverket er i tråd med lokalbefolkningens ønske» (Politiker Ringebu 19.03.2015). 
 
Forslag som Statens vegvesen ellers ikke ville foreslått og som var negativt for prosjektet, ble 
også nevnt: «Hvis det blir alternativ 1.1 istedenfor 1.3, er det Ringebu kommune som har fått 
igjennom det, men det har påvirket framdriften på prosjektet i negativ retning» 
(Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). 
 
5.6.4. Om hvordan planprosessen for hovedveger kan forbedres 
En annerledes planprosess – Kommunen mer ansvar 
Det er urealistisk å tenke at kommunene skulle hatt større ansvar for planleggingen og 
finansieringen av vegprosjekter, enn å være planmyndighet slik de er i dag. Likevel er det 
interessant å reflektere over om planprosessen hadde vært annerledes hvis kommunen hadde 
hatt mer ansvar. Dette, for å belyse om kommunens rolle, slik den er definert i dag, påvirkes 
av at det ikke er kommunen som planlegger og finansierer vegen. Informantene ble derfor 
spurt om dette temaet. 
Planleggingslederen fra Statens vegvesen svarte at hvis kommunene selv hadde finansiert 
planlegginga hadde de nok ikke foreslått nye alternativer. Kommunen hadde nok da vært mer 
opptatt av at planprosessen skulle hatt en raskere og rimeligere saksgang (Planleggingsleder 
Svv Ringebu 20.03.2015). 
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En annerledes planprosess – Statlig arealplan 
Statlig arealplan brukes i sammenhenger der viktige statlige eller regionale utbyggings-, 
anleggs- eller vernetiltak skal gjennomføres. Informantene ble derfor spurt om de mente at 
statlig arealplan kunne vært bedre for planprosessen bak kommunedelplanen. Planleggeren og 
politikeren fra Ringebu kommune, samt informantene fra Statens vegvesen var usikre på om 
planprosessen ville blitt så mye bedre og mer effektiv ved bruk av statlig arealplan 
(Planlegger Ringebu 20.03.2015; Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015; 
Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015; Politiker Ringebu 19.03.2015).  
Planleggeren fra Ringebu kommune pekte på at statlig arealplan ville virke positivt for 
planprosessen fordi beslutningene hadde hatt en større faglig tyngde, samt vært mer helhetlige 
når det gjaldt temaer som dyrka mark. Planleggeren var likevel ikke overbevist om at 
planprosessen ville vært bedre. Lokale aktører kunne like gjerne hatt kontakt med statsråden 
over hodene på Statens vegvesen ved statlig arealplan. Lokalhensyn ville mest sannsynlig blitt 
mindre ivaretatt (Planlegger Ringebu 20.03.2015).  
Informantene fra Statens vegvesen understreket faktorer som ikke ville blitt bedre ved statlig 
arealplan. Da vegloven fortsatt gjaldt gjorde Statens vegvesen vedtak selv på 
reguleringsplaner. Det var ikke slik at Statens vegvesen kunne gjøre avgjørelser «alene». De 
var fortsatt avhengige av høringsuttalelser både fra kommunen og andre. Ved statlig arealplan 
måtte det fortsatt gjennomføres høringsrunder og medvirkning. Det hadde fortsatt vært en 
komplisert prosess (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015). Planprosesslederen påpekte 
også at selve E6-veglinja nok hadde hatt det samme prinsippet og ikke blitt så veldig 
annerledes (Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). Politikeren i Ringebu påpekte at det 
ville være vanskeligere å få gjennomslag for aksjonsgrupper. For selv om slike grupper har 
sine utfordrende sider så er det faktisk et sunnhetstegn for demokratiet at lokalt engasjement 
slår igjennom, og får gjennomslag for sine ønsker. Politikeren mente at det var 
finansieringsordningen som bidro til at planprosessen gikk tregt, ikke hvordan planprosessen 
var organisert, fordi det underveis ikke lå midler klart (Politiker Ringebu 19.03.2015). 
 
En annerledes planprosess – Fylkesmannen en mer sentral rolle 
Under intervjuene ble det spurt om planprosessen hadde vært annerledes hvis Fylkesmannen 
hadde hatt en mer en mer sentral rolle og samordnet innsigelser fra statlige myndigheter, for å 
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undersøke om Fylkesmannen kunne bidratt til en bedre planprosess. Intervjuene viste at det 
var delte meninger om forsøket med å samordne de statlige innsigelse.  
Planprosesslederen mente at det ville resultere i flere innsigelser. For Statens vegvesen ville 
da kanskje fremmet innsigelser på løsninger de fant problematiske, bare for å markere det. For 
meglingssituasjonen i Oppland har vært slik at aktørene ikke har kommet med i meklinga hvis 
de ikke har fremmet innsigelse (Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). 
Likevel mente både informantene fra Statens vegvesen, planleggeren og politikeren fra 
Ringebu kommune at en samordning ville være positivt for planprosessen. En samordning 
hadde ført til at Fylkesmannen selv måtte vært ryddig i sine innsigelser. Det hadde da ikke 
kommet motstridende innsigelser fra ulike etater hos Fylkesmannen (Planleggingsleder Svv 
Ringebu 20.03.2015). Under kommunedelplanprosessen var det tre ulike etater; 
Fylkeskommunen, NVE og Fylkesmannen, som alle mente at de hadde forvaltningsansvar for 
Lågen, men hva de egentlig ivaretok var litt uklart. En samordning av innsigelsene ville 
ryddet opp i dette. Samtidig som unødvendige innsigelser hadde blitt unngått 
(Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015).  
Planleggeren og politikeren i kommunen påpekte at en samkjøring av innsigelsene hadde ført 
til at både Fylkesmannen og andre aktører hadde både vært tydeligere i sine uttalelser, i tillegg 
til at uttalelsene hadde kommet tidligere (Planlegger Ringebu 20.03.2015; Politiker Ringebu 
19.03.2015). Politikeren påpekte også at samkjøringen ville være positiv fordi en samordning 
av statlige perspektiver hadde vært positivt for kommunen, ettersom det er vanskelig for 
kommunen å forholde seg til ulike statlige etater. Politikerne fortalte at kommunen kan 
oppleve at det er de som forsøker å ha et helhetlig syn, noe som er vanskelig for små 
kommuner uten faglig tyngde (Politiker Ringebu 19.03.2015).    
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6. Case-studie kommunedelplan E18 Akershus grense-Vinterbro 
gjennom Ås kommune 
Dette kapittelet presentere case-studiet kommunedelplan E18 Akershus grense-Vinterbro 
gjennom Ås kommune (heretter kalt KDP fylkesgrensa-Vinterbro), og er oppsummert i Figur 
21. Kommunedelplanen ble laget i et samspill mellom Statens vegvesen region øst og Ås 
kommune. Statens vegvesen region øst, heretter kalt Statens vegvesen, var ansvarlig for 
planleggingen og byggingen av vegstrekningen. Ås kommune, som vedtaksmyndighet, vedtok 
kommunedelplanen, men de kom også med innspill til Statens vegvesen sitt planarbeid. 
Kapittelet er todelt. De tre første delkapitlene presenterer case-studiet, samt initiativet og 
rammene rundt planprosessen til kommunedelplanen, og er basert på dokumentanalysen som 
ble gjennomført i forbindelse med denne oppgaven. Det siste delkapittelet presenterer 
resultatene fra dybdeintervjuene. 
 
Figur 21: Tidslinje som beskriver kommunedelplanprosessen E18 Akershus grense – Vinterbro. 
Figuren er tilpasset denne masteroppgaven. 
 
6.1. E18 gjennom Ås kommune 
E18 gjennom Indre Østfold inngår i «det nordiske triangel» Oslo-Stockholm-København og 
en fjerdedel av godstransporten på veg mellom utlandet og Norge foregår på denne 
europavegen. Europavegen er også en viktig forbindelse mellom Indre Østfold og 
Osloregionen (Statens vegvesen 2012c). Utbyggingen er omtalt i Nasjonal Transportplan 
2014-2023 (Samferdselsdepartementet 2013b).  
I dette case-studiet er det planleggingen av E18 gjennom Ås kommune i Akershus fylke som 
skal undersøkes. Traséen strekker seg fra Retvet (grensen mellom Østfold og Akershus) i Ski 
kommune og ender ved Nygårdskrysset i Ås kommune. Hele strekningen er 16 km lang 
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(Statens vegvesen 2012c), og blir omtalt som den niende parsellen på strekningen E18 Ørje-
Vinterbro (Statens vegvesen 2014a) (Figur 22). Planarbeidet med å avklare traséen og 
kryssplasseringer med tilhørende lokalvegsystem ble gjort gjennom kommunedelplan for Ås 
og Ski kommuner. Statens vegvesen er forslagsstiller (Statens vegvesen 2012c). 
 
Figur 22: Viser strekningen Akershus grense (Retvet) – Vinterbro (Nygårdskrysset) som kalles parsell 
9. Pasellen 9 sees i sammenheng med de andre parsellene på strekningen E18 Ørje-Vinterbro (Statens 
vegvesen 2014a). 
 
Parsell 9 er delt inn i tre delstrekninger (Statens vegvesen 2012c): 
 Delstrekning A: Nygårdskrysset-Holstad i Ås kommune. 
 Delstrekning B: Holstad-Kråkstad (Ås og Ski kommune). 
 Delstrekning C: Kråkstad-fylkesgrensa med Østfold i Ski kommune.  
Kommunedelplanens konsekvensutredning er gjort samlet for hele strekningen mellom 
Vinterbro og Akershus grense, og er derfor gjeldene for begge kommunene Fordi case-studiet 
skal konsentrere seg om planarbeidet bak kommunedelplanen for E18 gjennom Ås kommune, 
er det delstrekning A (Nygårdskrysset-Holstad) i Ås kommune og den delen av 
delstrekningen B (Holstad-Kråkstad) som går gjennom Ås kommune som er aktuell for denne 
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oppgaven (Statens vegvesen 2012c). Figur 23 viser hvor E18 skal gå gjennom Ås kommune 
og Ski kommune når vegen er ferdig utbygd. 
 
 
Figur 23: Viser hvordan E18 mellom Akershus grense (Retvet) –Vinterbro (Nygrådskrysset) skal gå 
gjennom Ski kommune og Ås kommune når den er ferdig utbygd. Det er planarbeidet for strekningen 
gjennom Ås kommune som er gjeldene for dette case-studiet (Statens vegvesen 2015a). 
 
6.2. Initiativet til ny E18 
Det var Indre Østfold-politikerne som engasjerte seg for at det skulle bygges ny E18 mellom 
Ørje og Vinterbro. Initiativet hadde utgangspunkt i ønske om å skape tilvekst i regionen ved 
tilrettelegging for næringsutvikling og generell regionsutvikling. For å få dette til ønsket de en 
god kommunikasjonsåre som åpnet for tilvekst både fra Norge, særlig fra Oslo og omegn og 
Sverige. De kjempet for å få bevilgninger fra stortinget og lyktes. Trasé for E18 mellom Ørje 
og Vinterbro ble vurdert til å være nødvendig på grunn av lav vegstandard. Traséen var 
gammel og smal, og derfor lite egnet som europaveg (Statens vegvesen 2012c). Stortinget 
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vedtok 24. februar 2000 at byggingen av E18 gjennom Østfold skulle foregå i perioden 2001-
2016. Vedtaket beskrev også at ny E18 gjennom Østfold skulle inngå i en delvis 
bompengefinansiering «Østfoldpakka» (Samferdselsdepartementet 1999; Stortinget 2000). 
Politikerne gikk med på bompengeordningen (Stortinget 2007), prosjektet ble forsert og 
startet tidligere en først tenkt (Samferdselsdepartementet 1999).  
For E18-prosjektet gjelder «Østfoldpakka» fra riksgrensen til Akershus grense 
(Samferdselsdepartementet 1999). Det pågående reguleringsarbeidet tvinger vegen fram inn i 
Akershus, og bidrar til at «Østfoldpakka» også gir midler til vegen over fylkesgrensa, inn i 
Akershus. Hvordan trassen gjennom Akershus grense skal bli finansiert, er enda ikke avklart. 
Ås kommune og Ski kommune fikk ikke bevilgninger til vegen gjennom Oslopakke 3 
(Jenbaneverket et al. 2014). 
 
6.3. Planprosessen bak kommunedelplanen E18  
Akershus grense – Vinterbro i Ås kommune 
Følgende delkapittel vil presenterer rammene rundt planprosessen til KDP fylkesgrensa-
Vinterbro.  
 
6.3.1. Tidligere planer  
Tidligere planarbeid 
Det har også tidligere vært gjennomført en planprosess for strekningen Akershus grense-
Vinterbro. Som følge av Stortingsvedtaket i 2000 om finansiering, «Østfoldpakka», av E18 
gjennom Indre Østfold til Vinterbro (Stortinget 2000), vedtok Vegdirektoratet i 2003 et 
utredningsprogram for kommunedelplan med konsekvensutredning for strekningen 
Akershusgrense-Vinterbro. I henhold til dette utredningsprogrammet ble det i 2005 og 2006 
utarbeidet deler av en konsekvensutredning og en silingsrapport (Statens vegvesen 2008b; 
Statens vegvesen 2012c). Arbeidet med kommunedelplanen ble stoppet i februar 2007 da Ås 
kommune og Ski kommune ikke klarte å bli enige om hvilken trasé som skulle velges 
gjennom kommunene (Statens vegvesen 2008b; Statens vegvesen 2012c). 
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Konseptvalgutredning 
I henhold til Samferdselsdepartementets vedtak i 2006 om KS1 (Samferdselsdepartementet 
2013a), ble det utarbeidet en konseptvalgutredning for vegstrekningen E18 Knapstad (i 
Østfold) – E6 i Follo (i Akershus) (Statens vegvesen 2008b; Statens vegvesen 2008c). 
Samferdselsdepartementet vedtok denne i 2009 (Statens vegvesen 2008b).  
For at utviklingen av europavegen E18 fra svenskegrensa til Vinterbro skulle få en optimal 
løsning ble det anbefalt at også den gjenstående etappen fra Akershus grense til Vinterbro 
skulle bygges ut. Resultatet ville da bli en enhetlig standard for hele strekningen fra 
svenskegrensa til Vinterbro. Målsetningen som ble satt for strekningen Akershus grense til 
Vinterbro i konseptvalgutredningen var å redusere antall trafikkulykker, oppgradere 
standarden for at framkommeligheten skulle forbedres for både godstransport og 
persontransport, bidra til at de reisende skulle kunne velge mellom kollektiv, gang og sykkel 
og at transportsystemet skulle støtte opp om knutepunktutvikling rundt by og tett-stedene og 
ivareta dyrket mark og andre ressurser som kulturmiljø og naturmiljø (Statens vegvesen 
2008b). 
Konseptvalgutredningen gjennomførte en behovsanalyse for fem konsepter i tillegg til 
alternativ 0 for vegstrekningen mellom Akershus grenser og Vinterbro (Statens vegvesen 
2008b): 
 Konsept 0: Nødvendig vedlikehold av eksisterende veg 
 Konsept 1: Består av 2 alternative løsninger i dagens trasé til Vinterbro, men traséen 
blir liggende mer øst enn i dag. 
1a: Utbedring i eksisterende trasé, et minimumsalternativ der det bygges firefelts veg 
fra Knapstad til Retvet. Fartsgrense 100 km. Fra Retvet til Vinterbro 2-felts veg, med 
nødvendige forbikjøringsfelt.  
1b: Utbedring i eksisterende trasé til Vinterbro, en tilpasset 4-feltsveg. Fartsgrensen 
fram til Retvet 100 km, fra Retvet til Vinterbro 90 km. 
 Konsept 2: Kollektivkonsept, øke og effektivisere buss- og togtilbudet. 
 Konsept 3: Besto av 2 alternative løsninger vest for Ski. 
3a: Ny smal firefelts motorveg til Vinterbro nær dagens trasé. 
3b: Ny smal firefelts motorveg fra Knapstad til Elvestad på østsiden av dagens trasé 
med fartsgrense 100 km. Fra Elvestad til Støkken vest for Ski to- eller trefeltsveg med 
midtdeler og fartsgrense 90 km. 
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 Konsept 4: Besto av 2 alternative løsninger  
4a: Ny firefelts motorveg øst for Ski til Assurtjern med fartsgrense 100 km.  
4b: Ny firefelts motorveg øst for Ski til Klemetsrud med fartsgrense 100 km.  
 Konsept 5: Et kombinert alternativ mellom 1a og 2. 
De fastsatte konseptene som skulle videreføres fra KVU-arbeidet og utredes videre gjennom 
kommunedelplanarbeidet var konsept 1a, 1b og 3a (Statens vegvesen 2008b; Statens vegvesen 
2009; Statens vegvesen 2012c). 
 
Kommuneplan 2011-2023 
I gjeldende kommuneplan 2011-2023 for Ås kommune, vedtatt 6. april 2011, er det avsatt 
planavgrensning for ny E18 på plankartet gjennom en hensynssone, og i kommuneplanens 
samfunnsdel kapittel 6.3 er det beskrevet at E6 og E18 gjennom Ås kommune er to viktige 
transportkorridorer. Samfunnsdelen viser også til Statens vegvesen sitt arbeid med 
kommunedelplan for framtidig E18 fra Akershus grense til Vinterbro med sikte på bygging i 
2015 (Ås kommune 2011). 
 
6.3.2. Organiseringen av planprosessen og medvirkning 
 
Figur 24: Organisasjonsplan for kommunedelplanprosessen E8 Akershus grense – Vinterbro. Figuren 
er tilpasset denne masteroppgaven (Statens vegvesen 2011d). 
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Statens vegvesen organiserte planarbeidet til KDP fylkesgrensa-Vinterbro i henhold til plan- 
og bygningsloven (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2014a) og etter 
organiseringsprinsippet for planprosjekter beskrevet i håndboken «Styring av vegprosjekter 
R760» (Vegdirektoratet 2014b). Organisasjonsplanen viser at statens vegvesen hadde et 
omfattende apparat fra egen organisasjon rundt planleggingen av E18 gjennom Ås kommune. 
Kommunikasjonen mellom Statens vegvesen og kommunen ble i tråd med 
organisasjonsplanen ivaretatt gjennom den eksterne samarbeidsgruppen, hvor Ås kommunes 
administrasjon deltok (Statens vegvesen 2011d). I tillegg til prosjektgruppen, den eksterne 
samarbeidsgruppen og den interne samarbeidsgruppen satte Statens vegvesen opp en 
referansegruppe med deltagere blant annet fra kommunene Ski og Ås, og Fylkesmannen i 
Akershus og Akershus fylkeskommune for å sikre medvirknig (Statens vegvesen 2012c).  
For Staten vegvesen var det primært viktig med samarbeid med administrasjonen i Ås 
kommune. Representanter fra administrasjonen deltok derfor også, helt fra planarbeidet 
startet, på Statens vegvesen sine interne prosjektmøter der også de involverte konsulentene 
deltok. Politikerne i Ås kommune tok ikke del i Statens vegvesen sin organisasjonsplan, og 
det var heller ikke like hyppige møter med politikerne, som med administrasjonen. 
Administrasjonen i Ås var da bindeleddet mellom politikerne og Statens vegvesen. De 
informerte hyppig. Statens vegvesen informerte også politikerne, gjennom kommunale 
organer. Politikerne ble orientert om hvilke traséer Statens vegvesen hadde valg å gå videre 
med fra den kreative fasen som ble arrangert i mai 2011. I oktober 2011 ble det holdt et 
orienteringsmøte om status og framdrift for politikerne, og i januar 2012 orienterte Statens 
vegvesen politikerne om hvilke alternativer Statens vegvesen ville anbefale. Det var også 
felles møter på Statens vegvesen sin rigg i Hobøl for ordførerne fra kommunene Ås, Ski og 
Indre Østfold (Statens vegvesen 2012c).   
 
Befolkningen fikk mulighet til å ytre sine meninger ved flere anledninger. En mulighet var i 
den kreative prosessen i mai. I oktober 2011 ble det videre holdt åpent møte der Statens 
vegvesen orienterte i forbindelse med at kommunedelplanen lå ute på høring. Statens 
vegvesen orienterte da om de alternativene de hadde jobbet med og den videre framdriften for 
prosjektet. Det var lagt opp slik at publikum fikk stille spørsmål i mindre grupper. Statens 
vegvesen arrangerte også åpen kontordag i november i 2011, der det ble informert om de 
ulike alternativene for lokalvegnettet (Statens vegvesen 2012c).  
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6.3.3. Planprogrammet 
Statens vegvesen satte i gang arbeide med planprogrammet for KDP fylkesgrensa-Vinterbro i 
2009 (Statens vegvesen 2010b). Hovedmålsettingen for strekningen ble spesifisert i 
planprogrammet med utgangspunkt i KVU-arbeidet. Målsettingene sa at E18 Akershus 
grense-Vinterbro skulle øke trafikksikkerheten, øke transportnettverkets kapasitet, gjøre 
fremkommeligheten mer forutsigbar, lede tungtransport og gjennomfartstrafikk utenom 
tettstedene. Det skulle gjøres tiltak som økte trygghet, bedret lokalmiljø og tiltak som bidro til 
at utbyggingen forbedret miljøet og støysituasjonen. Det var også vesentlig at strekningen fikk 
samme vegstandard som resterende parseller fra svenskegrensa (Statens vegvesen 2010b; 
Statens vegvesen 2012c).  
 
Gjennom planprogrammet definerte Statens vegvesen aktuelle korridorer for hver vegtrasé 
som skulle utredes videre i kommunedelplanen fordi den vedtatte KVUen (Statens vegvesen 
2008b) bare beskrev at den nye E18 skulle gå i eller ved eksisterende E18. Det fulgte ikke 
med kart. Det var viktig at Statens vegvesen definerte «ved». For «ved» kunne bety at vegen 
skulle legges helt inntil eksisterende veg, men det kunne også betyr at den nye vegen skulle 
ligge lengre unna. Korridorene fra KVU-arbeidet, definerte sammen kommunedelplanens 
planområde. Planprogrammet vektla at alle de involverte skulle ha god tilgang til informasjon 
slik at de kunne tilegne seg god innsikt underveis i prosessen angående de foreslåtte 
løsningene og konsekvensene av de foreslåtte løsningene (Statens vegvesen 2010b).  
 
Statens vegvesen understreket i planprogrammet at «Kommunedelplan må vedtas tidlig høsten 
2012 i kommunen for at strekningen Akershus grense-Vinterbro skal inngå i rullering av 
nasjonal transportplan for perioden 2015-2024 (Statens vegvesen 2010b s. 8)». 
 
Utfordringene og problemstillingene som det spesielt ble sett på i Ås kommune under arbeidet 
med kommunedelplanen var: 
 Landskapet – Østensjøvannet ble lagt spesielt vekt på fordi det er få innsjøer i 
regionen 
 Naturmiljø – Området rundt Østensjøvannet er vernet 
 Friluftsliv 
 Kulturminner og kulturlandskap 
 Landbruk 
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 Sykkeltrafikkens fremkommelighet- Mange skogsveger blir i dag brukt som 
sykkelveger. Det er i liten grad tilrettelagt for sykkelveger  
 Kollektivtransport 
 Kvikkleire  
 
Planprogrammet lå på høring høsten 2010 og Statens vegvesen vurderte de innkomne 
høringsuttalelsene. Ås kommune vedtok det endelige planprogrammet 02.02.2011 (Statens 
vegvesen 2012c). 
 
 
6.3.4. Kreativ fase og siling av de 135 alternativene 
I tillegg til møter og orienteringer med Ås kommune, arrangerte Statens vegvesen, i 
forbindelse med den innledende fasen av kommunedelplanarbeidet, en kreativ prosess våren 
2011. Hovedmålsettingen med den kreative prosessen var å utarbeide traséer som det skulle 
arbeides videre med i kommunedelplanarbeidet. Arbeidet i den kreative fasen skulle i 
hovedsak dreie seg om konsept 3a fra konsekvensutredningen, ikke alternativ 1a (tofelts 
motorvei med midtdeler i eksisterende trasé) og 1b (utbedring av eksisterende E18 til 4-felts 
motorveg). Det var ikke nødvendig å utrede alternativer til 1a og 1b fordi disse skulle ta 
utgangpunkt i allerede eksisterende veg. I den kreative fasen ble også befolkningen i Ås 
kommune invitert i tillegg til politikere og regionale myndigheter (Statens vegvesen 2012c).  
 
Den kreative prosessen ble gjennomført i tre faser. Først fase var en workshop der 
utfordringer og mulige begrensninger ble avdekket. Her deltok Ås kommune, Ski kommune, 
Fylkesmannen i Akershus, Akershus fylkeskommune, Asplan Viak og Statens vegvesen. Den 
andre fasen var den kreative fasen, der det skulle skapes ideer til mulige vegtraséer. Det ble da 
arrangert en ny workshop der Ås kommune, Ski kommune, Statens vegvesen og Asplan Viak 
var representert. For befolkningen i Ås ble det arrangert åpent møte. Det møtte opp ca 100 
engasjerte beboere. Til sammen ble det produsert 135 alternative traséer for E18 innenfor det 
definerte planområdet. Fase tre gikk ut på at Statens vegvesen sammen med representanter fra 
kommunen silte alternativene, slik at de til slutt sto igjen med 5 alternativer som videre skulle 
utredes i kommunedelplanen (Statens vegvesen 2011a; Statens vegvesen 2012c). 
 
 100 
 
Da Statens vegvesen evaluerte de 135 alternativene sammen med representanter fra 
kommunen, baserte evalueringen seg på satte hovedkriterier, der kriteriene hadde fått ulik 
vektig. Økonomi med vekt 6, landbruk med vekt 4, landskap med vekt 4, nærmiljø med vekt 4 
og kulturminner med vekt 2. Etter gjennomgangen av alternativene ble det valgt å se nærmere 
på de 14 høyeste rangerte traséene. Nærmere vurdering bidro til at det sto igjen 12 
alternativer. I et internt møte i Statens vegvesen, avholdt i juni 2011 ble de 12 slått sammen til 
5 korridorer fordi flere av traséene var relativt like. Disse 5 korridorene (Figur 25) skulle alle 
vurderes under konsept 3a (smal-4 felts motorveg) i kommunedelplanarbeidet. I henhold til 
planprogrammet skulle også konsept 1a og 1b utredes (Statens vegvesen 2011a). 
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Figur 25: Viser at den kreative fasen resulterte i fem korridorer som skulle videreføres i arbeidet med 
kommunedelplan for konsept 3a, 1a og 1b (Statens vegvesen 2011a s. 8). 
 
6.3.5. Konsekvensutredning 
Dette kapittelet inneholder en beskrivelse av konsekvensutredningen for de alternativene som 
var aktuelle for strekningen KDP fylkesgrensa-Vinterbro. Konsekvensutredningen er 
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omfattende og det vil her bare bli presentert et utdrag for å få et inntrykk av hva Statens 
vegvesen la vekt på da de anbefalte Ås kommune (og Ski) å vedta alternativ 3a-4 
gjennomgående fra Akershus grense til Vinterbro. For de prissatte konsekvensene er 
utregningene og verdisettingen gjort for hele strekningen, de vil derfor bli presentert under ett. 
Verdisettingen av ikke-prissatte konsekvenser er gjort for hver delstrekning. Planområdet er 
inndelt i tre, slik det er beskrevet i kapittel 6.1. Case-studiet tar bare for seg planprosessen i 
Ås kommune, og det skal derfor her sees nærmere på konsekvensutredeningen for 
delstrekning A: Nygårdskrysset-Holstad (Ås kommune) og delstrekning B: Holstad-Kråkstad. 
Sammenligningsgrunnlaget for konsekvensanalysen er alternativ 0 som her tilsvarer konsept 
1a (Statens vegvesen 2012c).  
Alternativene som ble utredet i kommunedelplanen var (Statens vegvesen 2012c): 
 1a (orange): Dimensjoneringsklasse 5 med veg som følger dagens E18 gjennom Ås. 2-
feltsveg med midtdeler og nødvendige forbikjøringsstrekninger. Hastighet 90 km/t. 
(Alternativet tilsvarer 0-alternativet, dagens veistrekning, uten utbygging). 
 1b (orange): Dimensjoneringsklasse 8. Firefelts motorveg som i hovedsak følger 
dagens E18 gjennom Ås. Hastighet 90 km/t. 
 3a-1 (mørk grå): Dimensjoneringsklasse 8 Firefelts motorveg som følger dagens E18 
fram til Rissletta hvor den svinger nord/østover og følger kanten av Holstadmarka før 
den svinger vestover igjen og krysser jernbanelinjen på en ny bro sør for dagens E18 
bro. Deretter fortsetter firefelts E18 parallelt med dagens veg.100 km/t. 
 3a-2 (blå): Dimensjoneringsklasse 8 Firefelts motorveg som følger dagens E18 fram til 
Rissletta hvor den svinger vestover og går på jordene mellom Mellbygårdene og 
Sneissletta. 100 km/t. 
 3a-3 (lys grå): Dimensjoneringsklasse 8 Firefelts motorveg som følger dagens E18 
fram til Rissletta hvor den svinger nord/østover og følger kanten av Holstadmarka før 
den svinger vestover igjen. 100 km/t. 
 3a-4 (lilla): Dimensjoneringsklasse 8 Firefelts motorveg som følger dagens E18 fram 
til Rissletta hvor den svinger nord/østover og følger kanten av Holstadmarka før den 
svinger vestover igjen. 100 km/t. 
 3a-5 (grønn): Dimensjoneringsklasse 8 Firefelts motorveg følger dagens E18 fram til 
øst for Sneissletta. 100 km/t. 
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Prissatte konsekvenser 
Anleggskostnader 
Tabell 8 viser kostnadene for hvert alternativ angitt i millioner kroner med 2011-verdi. Det er 
inkludert 25 % usikkerhet for hele strekningen Akershus grense-Vinterbro. Det var knyttet 
større usikkerhet til alternativene 1a, 1b, 3a-1 og 3a-2, på grunn av geotekniske tiltak langs 
Østensjøvannet, enn alternativene som ble lagt i tunnel under Holstad, ved Østensjøvannet 
(Statens vegvesen 2012c). 
 
Tabell 8: Viser kostnadsoverslag med 25% nøyaktighet for hele strekningen Akershus grense til 
Vinterbro angitt i millioner kroner (Statens vegvesen 2012c s. 43). 
 
Samfunnsøkonomisk vurdering 
Tabell 9 belyser de samfunnsøkonomiske vurderingene som er gjort for de ulike alternativene. 
Alle alternativene gir totalt høy negativ nettonytte. Det vil si at kostnadene ved utbygging er 
vurdert til å være høyere enn nyttevirkningen. Investeringskostnaden er hovedårsaken til den 
høye negative nettonytten. Alternativ 3a-5 har lavest negativ nytte som følge av lav 
investeringskostnad og relativ høy nytte for trafikantene (Statens vegvesen 2012c).  
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Tabell 9: Viser sammenstilling av prissatte konsekvenser for hele strekningen, neddiskontert over 
beregningsperioden, positive tall angir forbedringer sammenlignet med alternativ 0, alle beløp er 
oppgitt i million kroner (verdi 2011) (Statens vegvesen 2012c s. 45). 
 
Ikke-prissatte konsekvenser 
Delstrekning A: Nygård-Holstad 
 
Tabell 10: Oppsummerer ikke-prissatte konsekvenser for delstrekning A, Nygård-Holstad (Statens 
vegvesen 2012c s. 11).  
 
Tabell 10 viser at alle alternativene har negativ konsekvens for ikke-prissatte temaer og 
negativ bidrag til netto nytte. Alternativ 1a (gul linje) er det beste traséalternativet for de ikke-
prissatte konsekvensene på strekning A fordi alternativet beslaglegger minst dyrka mark, 
påvirker lite kulturminnene i området og er best for landskapsbildet.  Alternativ 3a-1 som går 
langs Holstadmarka er nest best. Alternativ 3a-3 og 3a-4 som også går langs Holstadmarka 
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blir sett på som dårligere enn alternativ enn 3a-1 slik disse er tenkt. Disse alternativene 
forutsetter tunnel under Holstad og kryssområde på jordbruksareal vest for jernbanen (krysset 
kan flyttes). Alternativ 3a-1 er tenkt med toplanskryss i eksisterende rundkjøring (Statens 
vegvesen 2012c).  
 
Delstrekning B: Holstad-Kråkstad  
 
Tabell 11: Oppsummerer ikke-prissatte konsekvenser for hele delstrekning B, Holstad-Kråkstad (Ås 
kommune og Ski kommune) (Statens vegvesen 2012c s. 12). 
 
Tabell 11 viser at alle alternativene har negativ konsekvens for de ikke-prissatte temaer og 
negativ bidrag til netto nytte for delstrekning B. Samlet sett er alternativ 1a vurdert som minst 
negativt for ikke-prissatte konsekvenser for denne delstrekningen. 3a-3, 3a-4 og 3a-5 er 
vurdert som nesten like bra som alternativ 1a, men disse beslagla mer dyrket mark. (Statens 
vegvesen 2012c).   
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Delstrekning A Nygård-Holstad
 
Tabell 12: Viser sammenstillingen av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser av alternativene på 
delstrekning A (Statens vegvesen 2012c s. 99). 
 
Tabell 12 viser at alternativ 1a og 1b er de dyreste alternativene på strekning A. Det skyltes 
blant annet at alternativene krever bygging av parallelt lokalt/fylkesvegnett. Alternativ 3a-3 
og 3a-4 har de laveste investeringskostnadene på denne delstrekningen. Den 
samfunnsøkonomiske vurderinger viser at det er alternativ 3a-3 og 3a-4 som vil være de beste 
alternativene for delstrekning A, særlig på grunn av de lave investeringkostnadene, men også 
fordi alternativene samlet sett er bra for de ikke-prissatte temaene. Kryssløsningen på Holstad 
som var foreslått for disse alternativene kunne optimaliseres/flyttes i reguleringsfasen, for å 
redusere beslaglegninga av dyrka mark (Statens vegvesen 2012c). 
 
Delstrekning B Holstad-Kråkstad (gjelder for både Ås og Ski)
 
Tabell 13: Viser sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser av alternativer på 
delstrekning (Statens vegvesen 2012c s. 100). 
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De dyreste forslagene, vist i Tabell 13, er alternativ 3a-3, 3b-4 og 3a-5. Alternativenes høye 
kostnader skyltes kombinasjonen av lang bro over jernbanen og Bølstadbekken og lang tunnel 
under Holstad. Den samfunnsøkonomiske vurderingen av delstrekning B viser at det er 
alternativ 1a som har de laveste investeringskostnadene og gir minst ulemper for de ikke-
prissatte konsekvensene. Alternativ 1a er det beste alternativet for strekningen, men alternativ 
3a-3, 3b-4 og 3a-5 er også gode alternativ på grunn av den lange tunnelen under Holstad som 
vil spare inngrep i dyrka mark og verdifulle kulturmiljø (Statens vegvesen 2012c).  
 
Alternativene opp mot prosjektets målsetting 
Hovedmålet med å bygge ny veg mellom Akershus grense til Vinterbro er å heve 
vegstandarden. Begrunnelsen for prosjektet er nærmere beskrevet i kap. 6.31 og 6.3.3. Disse 
ble tatt med i betraktning da Statens vegvesen skulle komme med sine anbefalinger (Statens 
vegvesen 2012c). 
 
Statens vegvesen anbefaling  
Statens vegvesen ga en felles anbefaling til Ås og Ski kommuner fordi strekningen ble sett på 
under ett (Statens vegvesen 2012e). De hadde hatt mulighet til å anbefale en kombinasjon av 
de utredede alternativene fordi strekningen mellom Akershusgrense og Vinterbro var delt inn 
i tre delstrekninger, som allerede nevnt. Statens vegvesen sin anbefaling var likevel alternativ 
3a-4 gjennomgående fra Akershus grense (Retvet) til Vinterbro (Nygårdskrysset). Alternativet 
hadde tredje lavest negativ nytte for de prissatte konsekvensene. Alternativet hadde også 
fordeler for de ikke-prissatte konsekvensene. Fordelen med det anbefalte alternativet for Ås 
kommune var at de fleste av de ikke-prissatte alternativene ble godt ivaretatt: Nærmiljøet på 
Sneissletta, kulturmiljøet på Holstad, kulturmiljøet og naturmiljøet ved Østensjøvannet, 
nærmiljø, friluftsliv og landskapet. Alternativet var også det nest beste for beslagleggelsen av 
dyrka mark. Det var i tillegg positivt for jordvernet og kulturmiljøet (særlig kulturmiljøet ved 
Østensjøvannet) at det i alternativ 3a-4 var til rette langt for tunnel ved Holstad. For 
geotekniske forhold var alternativet best. Ulempene med alternativ 3a-4 i Ås kommune var at 
tunnelen på Holstad kom til å bli dyr både i drift og i investering, og at broa over 
Bølstadbekken ville medføre et stort inngrep i landskapsrommet (Statens vegvesen 2012c).  
Statens vegvesen hadde innsigelse mot følgende alternativer (Statens vegvesen 2012c): 
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 Innsigelse mot 1A – hele strekningen 
 Innsigelse mot 1B, delstrekning B 
 Innsigelse mot 3A-1, delstrekning B og C 
 Innsigelse mot 3A-2, delstrekning B og C 
 Innsigelse mot 3A-3, delstrekning C 
Statens vegvesen frarådet alternativene (Statens vegvesen 2012c): 
 1B, delstrekning A og C 
 3A-5, delstrekning A 
 
6.3.6. Høring av kommunedelplanen  
Kommunedelplan med konsekvensutredning lå ute på høring i perioden 19. mars til 4. mai 
2012. Til sammen kom det inn 27 uttalelser. Uttalelsene kom fra flere ulike aktører, der noen 
støttet planen, mens andre var svært skeptiske. Noen av temaene som ble tatt opp var: 
Vannkvalitet, grunnforhold, støy, vilt, dyrka mark, naturforhold, landskapsinngrep og gang- 
og sykkelveg. Statens vegvesen gjorde flere endringer av kommunedelplanens 
planbestemmelser som følge av det offentlige ettersynet. Bevaring av dyrka mark var for 
eksempel et spesielt viktig tema for kommunen, og det ble gjort justeringer i 
planbestemmelsene for dette temaet. Forslag fra kommunen som ikke var tatt med i 
kommunedelplanen fra før var: Ekstra fokus på gang- og sykkelveg langs gamle E18, at det 
skulle sees nærmere på gang- og sykkelveg langs rv. 152 og at nye E18 skulle gå i 
tunnel/kulvert under jernbanen og Bølstadbekken ved Holstad (Statens vegvesen 2012a). 
Disse temaene skal det sees nærmere på i den videre saksbehandlingen av prosjektet. 
 
 
Gang- og sykkelveg 
Kommunen mente at dagens beboerne på Sneissletta ville få problemer med å komme seg 
fram når den gamle E18 skal nedklassifiseres til lokalveg. Kommunen var opptatt av at 
Statens vegvesen skulle legge til rette for gang- og sykkelveg langs eksisterende E18 der det 
manglet i Ås. Generelt var det viktig for dem at beboerne i Ås kunne bevege seg fritt som 
gående og syklende i kommunen og til nabokommunene. I den sammenheng ønsket de også at 
Statens vegvesen utbedret gang- og sykkelvegen langs rv. 152. Rv. 152 hadde ingen 
fullverdig asfaltert gang og sykkelveg. Gang og sykkelvegen som ble brukt langs denne 
strekningen var skogsveger i skogen (Ås kommune 2012a).  
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Kommunen påpekte at ny E18 vil skape en barriere og at gode krysningspunkter burde 
planlegges godt, særlig fordi det i forslaget ikke fantes gode koblinger mellom tettstedene Ås 
og Ski for gående og syklende (Ås kommune 2011). Kommunen mente at Statens vegvesen 
særlig hadde ansvar for å legge til rette for gående- og syklende i forbindelse med byggingen 
av europaveger (Ås kommune 2012a).  
Statens vegvesen mente at det ikke lå i deres prosjektbestilling at det skulle tilrettelegges for 
gående og syklende langs eksisterende E18. Likevel ønsket Statens vegvesen å gjennomføre 
en behovsanalyse i reguleringsfasen for dette temaet. Gang- og sykkelveg langs riksveg 152 
ønsket de å se nærmere på i reguleringsarbeidet. I kommunedelplanens planbestemmelser sto 
det: «nødvendige tiltak for å sikre en effektiv gang- og sykkelforbindelse mellom Ås og Ski ved 
Holstad skal vurderes i reguleringsplanarbeidet» (Statens vegvesen 2012c s. 112). 
Planbestemmelsen gjaldt for gang- og sykkelveg lags riksveg 152. I tillegg endret Statens 
vegvesen planbestemmelsene slik at det også var beskrevet at det skulle inngå en vurdering av 
gang- og sykkelveger langs dagens E18 i forbindelse med nedklassifiseringen av eksisterende 
veg E18. Gang- og sykkelvegtemaet ble løst da Statens vegvesen tok dette med i 
kommunedelplanbestemmelsene, og diskusjonen ble avsluttet der (Ås kommune 2012a).  
 
Kulvert under jernbanen 
I alternativ 3a-4 lå det inne at traséen skulle gå i bro over jernbanen og Bølstadbekken ved 
Holstad. Statens vegvesen vurderte dette tiltaket som en ulempe fordi det ville bli oppfattet 
som et stort inngrep i landskapet. Fordelen med dette tiltaket var at nærmiljøet på Sneissletta 
ville bli ivaretatt (Statens vegvesen 2012c). 6 av de 27 høringsuttalelsene omhandlet at det var 
ønskelig at traséen ble lagt slik at den kunne legges i tunnel under jernbanene istedenfor i bro 
over jernbanen. Det var Holstad grendelag, Grunneierlag, Ås Senterparti og enkeltpersoner 
som uttalte dette. Statens Vegvesen svarte på høringsuttalelse at dette skulle de se nærmere på 
i reguleringsarbeidet og at det da skulle vurderes om tunnelen under Holstad kunne forlenges 
til vest for jernbanen. Ås kommune foreslo derfor at det skulle lages en kulvert. For Statens 
vegvesen var det ikke vesentlig hvordan kryssingen av jernbanen ble løst, men at kryssingen 
skulle foregå på en god måte. De var åpne for forslag og fant kommunens forslag bedre enn 
slik det i utgangspunktet var tenkt og ønsket å se nærmere på tunnelløsning i 
reguleringsarbeidet. Statens vegvesen og kommunen ble fortrolige med denne løsningen. Det 
kom ikke opp diskusjon om dette senere i arbeidet (Statens vegvesen 2012a).  
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Politisk behandling og vedtak av kommunedelplan 
Da kommunedelplanen med konsekvensutredning skulle vedtas kom rådmannen med sin 
innstilling til saken. Rådmannen anbefalte kommunen å vedta Statens vegvesen sin anbefalte 
trasé og begrunnet dette med at det ikke hadde kommet ny uttalelser gjennom offentlig 
ettersyn som ville gi saken ny aspekter. Staten vegvesen hadde også tatt hensyn til vesentlige 
høringsinnspill og gjort nødvendige endringer i kommunedelplanen. Rådmannen informerte 
også om at konsekvensutredningen ville avdekke behovet for avbøtende tiltak, og at 
reguleringsprosessen ville avklare nødvendige detaljutforming av vegtrasé, kryssløsninger og 
øvrige forhold knytte til nye E18 (Ås kommune 2012a).  
 
20. juni 2012 vedtok Ås kommunestyre kommunedelplanen med konsekvensutredning. Det 
ble da bedt om at det i reguleringsarbeidet skulle vurderes en trasé under jernbanen ved 
Holstad i stedet for bro og at det skulle bli tatt hensyn til dyrka mark og kulturlandskap. Det 
resterende av kommunens vedtak var overaskende. Det ble vedtatt at kommunedelplanen med 
konsekvensutredning for E18 Akershus grense – Vinterbro skulle gjelde for strekningen Ski 
grense til Holstad, med Statens vegvesens anbefalte trasé alternativ 3a-4 som fremtidig 
korridor. Kommunestyret vedtok imidlertid ikke strekningen fra Holstad til Nygårdskrysset. 
Dette fordi de ikke ønsket at strekningen skulle gå til Vinterbro. Kommunestyret mente at det 
burde skje en avklaring av Fylkesutvalgets forslag om at den fremtidige vegen heller burde gå 
i strekningen Holstad-Vassum. På Vassum kunne E18 knyttes til den nye 4-felts vegen (E18) 
som går gjennom Oslofjordforbindelsen og videre til Kristiansand. Det vedtatte alternativet 
ville også gi en forbindelse mellom E18 og E6 (Ås kommune 2012a). Det var også flere andre 
grunner til at Ås kommune ønsket å endre traséen. 
 
Kommunen talte her bøndenes sak. Det var i hovedsak to bønder som fikk politikerne til gå 
for noe annet enn det de først tenkte. Det var snakk om to jorder som ligger nord for Holstad. 
Bøndene ønsket ikke at vegen skulle bygges over deres jorder. Det var særlig FrP som talte 
deres sak, og som fant ut at det var en bedre idé å gå ned til Vassum for å koble E18 og E6 
der. De hadde snakket om dette alternative også underveis i prosessen, men det var mot 
slutten av planprosessen at dette alternativet kom opp. De fikk med seg nesten hele Høyres 
gruppe, Venstre og Sv i Ås kommune på dette forsalget. Om det ble laget et tunnelløp ned til 
Vassum, ville også jorda blitt spart (Hultgren et al. 2012; Ognedal 2012).  
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Begrunnelsen til politikerne for forslaget om å gå fra Holstad til Vassum, for å koble E18 og 
E6 der, var at de ønsket å redusere gjennomgangstrafikken på riksveg 152 som går gjennom 
Ås sentrum i dag. Statens vegvesen gjorde da trafikktellinger og undersøkelser. De framla tall 
og argumentere mot det politikerne ønsket. Ett av argumentene var at  en slik kobling ikke var 
en del av E18 prosjektet (Statens vegvesen 2012b).  
 
6.3.7. Motstand mot Ås kommunes vedtak 
Nabokommunene og nabofylket engasjerte seg 
Da Ås kommunestyre ikke vedtok kommunedelplanen i sin helhet, reagerte Østfold 
fylkeskommune. Fylkesordføreren i Østfold, Ole Haabeth, sendte et brev til Ås kommune der 
han utrykte at Ås kommune forhindret en sammenhengende utbygging av en nasjonalt viktig 
ferdselsåre mellom Oslo og Stockholm som skal bidra til å bedre vilkårene for nærings- og 
persontrafikken (Haabeth 2012). Varaordføreren fra Trøgstad, Christian Granli fra Høyre, 
meddelte også sin frustrasjon. Han la også vekt på at E18 ikke bare påvirker Ås kommune, 
men at den også har nasjonal og regional virkning (Granli 2012).  
 
Krisemøte 
Etter dette ble det arrangert krisemøte i Ås rådhus den 21. august 2012. Vegdirektøren, Terje 
Mo Gustavsen, engasjerte seg direkte ved å komme på møtet. Etter møtet sendte han ut et 
brev der han utdypet Statens vegvesens holdninger til Ås kommunes vedtak. Han forklarte Ås 
kommune at det ikke er mulig for Statens vegvesen å gå videre med planprosessen før hele 
planen var vedtatt. Han forklarte også at Statens vegvesens fremlagte kommunedelplan med 
konsekvensutredning var i henhold til regjerningens bestilling gjennom vedtak av KVU. En 
forbindelsen mellom E6 og E18, kobling mellom Holstad og Vassum, var ikke i henhold til 
regjerningens vedtatte KVU. Han lovte Ås kommune at forbindelsen mellom E18 og E6 
skulle bli sett på i forbindelse med KVU-arbeidet for kryssing av Oslofjorden (Moss-Horten). 
Utredningen kunne se på om E18 og E6 skulle kobles mellom Holstad og Vassum. For den 
videre prosessen beskrev Terje Mo Gustavsen at Statens vegvesen anbefalte tre alternativer 
(Statens vegvesen 2012b): 
1. Ås kommune kunne behandle saken på nytt og vedta kommunedelplanen. Saken 
kunne da fortsette (Statens vegvesen 2012b). 
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2. Det kunne tas i bruk statlig arealplan. Da ville det forekomme forsinkelser fordi 
departementet måtte gjennomført vedtak før det kunne forekommet statlig regulering 
(Statens vegvesen 2012b). 
3. Regjeringen kunne endre sitt vedtak av KVU fra 2009. Det ville være  et krevende 
arbeid med store forsinkelser og store utgifter (Statens vegvesen 2012b).  
 
Det ble også argumentert med planprogrammets kommentar: «Kommunedelplan må vedtas 
tidlig høsten 2012 i kommunen for at strekningen Akershus grense-Vinterbro skal inngå i 
rullering av nasjonal transportplan for perioden 2015-2024» (Statens vegvesen 2010b s. 8). 
 
Ås FrP på stortinget 
Etter kommunens vedtak 20. juni foregikk det mange politiske diskusjoner både lokalt og 
sentralt. Det ble full nasjonal mediedekning av saken. FrP-politikerne fra Ås ble innkalt til 
stortinget til Bård Hoksrud. Han påvirket de lokale politikerne (Fjærvik 2012). Resultatet ble 
at de kom tilbake derfra med endret oppfatning. De ble overbevist om at de måtte snu i saken 
og Ås FrP gikk for den traséen som Statens vegvesen anbefalte.  
 
6.3.8. Ås kommunes endelige vedtak 
Ås kommunestyre fattet under møtet 12.09.2012 følgende vedtak: 
«I medhold av Plan- og bygningslovens §§ 11-4 og 11-15, vedtas Kommunedelplan med 
konsekvensutredning for E18 Akershus grense-Vinterbro, datert 24.05.2012, med alternativ 
3A-4 som fremtidig korridor for E18 fra Ski grense til Nygårdskrysset. Som følge av vedtaket 
kan Statens vegvesen starte arbeidet med reguleringsplan for den totale strekningen fra Ski 
grense til Vinterbro» (Ås kommune 2012b). 
Med dette vedtaket var diskusjonen over.  
 
6.4. Resultater fra dybdeintervjuene, Ås-caset 
Dette delkapittelet tar for seg intervjuene som ble gjennomført i forbindelse med case-studiet 
kommunedelplan E18 Akershus grense-Vinterbro gjennom Ås kommune. Det ble 
gjennomført intervjuer med tre personer, som alle tok del i planprosessen til 
kommunedelplanen. Spørsmålene er rettet mot planprosessen bak kommunedelplan for å 
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undersøke hvordan samspillet mellom Statens vegvesen og Ås kommune fungerte i 
planlegginga av E18. Intervjuresultatene er presentert etter tema. 
 
 
6.4.1. Om dagens målsetting for planlegging av hovedveger 
E18 sin målsetting 
Innledningsvis ble det stilt spørsmål om planprosessens mål. Dette for å undersøke om Statens 
vegvesen og kommunen var enige om de satte målene for kommunedelplanen E18 Akershus 
grense-Vinterbro.  
Alle informantene ramset opp målene slik de er beskrevet i planprogrammet, blant annet at ny 
E18 skal gi bedre trafikksikkerhet og framkommelighet (Planlegger Ås 26.03.2015; Politiker 
Ås 27.03.2015; Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Planleggeren fra Ås kommune poengterte 
at trafikksikkerhet er viktig for alle (Planlegger Ås 26.03.2015). «Trafikksikkerhet strider 
selvfølgelig ikke imot kommunes interesser» (Planlegger Ås 26.03.2015). 
 
Felles politisk satsning og strategi i regionen 
Informantene ble spurt om det er en felles politisk satsning i regionen og om infrastruktur er 
en del av et felles satsningsområde, for undersøke om Ås kommune var opptatt av at E18 er 
en veg som skal tjene regionen og nasjonen.  
Politikeren fra Ås kommune svarte at det i Folloområdet er opprettet et Folloråd der både 
ordførere og rådmenn møtes en gang i måneden. E18 var et typisk tema som ble tatt opp der. 
Det var ingen interaksjon mellom Ås kommune og kommunene i Indre Østfold utenom de 
felles møtene Statens vegvesen arrangerte (Politiker Ås 27.03.2015). Planleggeren i Ås 
kommune fortalte at det i Follorådet skal diskuteres på tvers av kommunene i Follo og at E18 
var et tema hvor kommunene overordnet ble enige. På et mer detaljert nivå, som for eksempel 
hvor vegen skulle ligge kom de forskjellige lokale holdningene inn. Planleggeren fortalte også 
at det innad i Ås kommune er ulike politiske oppfattinger om E18. Politikerne i Ås forstår 
hvorfor Indre Østfold politikerne ønsker vegen, men mange av politikerne i Ås mener at 
vegen kun er positiv for befolkningen i Østfold. Andre politikere poengterer at E18 åpner for 
flere muligheter blant annet når det gjelder næringsutvikling. Planleggeren forklarte at 
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administrasjonen i Ås mente at E18 var et positivt tiltak, fordi det er viktig å tenke på hva som 
er best for storsamfunnet (Planlegger Ås 26.03.2015). 
 
 
6.4.2. Om planprosessen til kommunedelplanen 
Kommunens rolle i planlegginga av ny E18 gjennom Ås kommune 
Ett av temaene som ble tatt opp under intervjuene var kommunens spillerom og rolle i en 
planprosess der Statens vegvesen har regi. 
Prosjektlederen fra Statens vegvesen beskrev at Statens vegvesen godtok en del kompromisser 
for å få planen igjennom, og at kommunen derfor hadde mulighet til å få igjennom saker som 
var spesielt viktige for dem (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Alle informantene mente at 
kommunen hadde et stort spillerom i planarbeidet (Politiker Ås 27.03.2015; Prosjektleder Svv 
Ås 26.03.2015). Likevel påpekte prosjektlederen at kommuner generelt ikke har lov til å gjøre 
vedtak som fordyrer prosjektet og påfører staten ekstra kostnader. Så selv om kommunen var 
vedtaksmyndighet, var kommunens spillerom i vegprosjekter definert innenfor visse rammer 
(Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Politikeren nevnte også at selv om Statens vegvesen var 
avhengige av at politikerne vedtok planen, var det Statens vegvesen som skulle bygge vegen 
og det var de som kom med hovedideene. Kommunen hadde mulighet til å utrykke sine 
ønsker og endringer underveis igjennom høringsuttalelsene (Politiker Ås 27.03.2015). 
Planleggeren påpekte at det var opp til Statens vegvesen om de ønsket å lytte til 
høringsuttalelsene (Planlegger Ås 26.03.2015).  
Det kom fram av intervjuene at kommunens rolle i vegplanlegging er delt (Planlegger Ås 
26.03.2015; Politiker Ås 27.03.2015; Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Kommunen har en 
politisk og en administrativ rolle i planlegginga. Politikerne ønsker å ha makt i sin egen 
kommune, de ønsker å ha mulighet til å styre og som planmyndighet og vedtaksholder har 
politikerne mulighet til å utøve politisk makt (Planlegger Ås 26.03.2015). Lokalpolitikernes 
oppgave er å uttrykke støtte og forsvare sine innbyggere, særlig fordi sluttresultatet vil 
komme i noens favør. Deres oppgave var også å komme med innspill til Statens vegvesen. I 
E18 prosjektet lyttet Statens vegvesen til alle innspill som kom fram på kommunestyremøtene 
Statens vegvesen deltok på (Politiker Ås 27.03.2015). Administrasjonen hadde en annen rolle 
enn politikerne i Ås kommune. Administrasjonen fulgte opp planprosessen fra kommunens 
side, sikret kommunes interesser i planarbeidet der politikerne ønsket dette, var et bindeledd 
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mellom Statens vegvesen og politikerne og bidro med lokalkunnskap der Statens vegvesen 
trengte dette i sin kartlegging. I tillegg kom administrasjonen med sine faglige anbefalinger 
ovenfor politikerne. Planleggeren i Ås mente at det var administrasjonens oppgave å gjøre 
politikerne gode (Planlegger Ås 26.03.2015).  
 
Statens vegvesen sin rolle i planlegginga av ny E18 gjennom Ås kommune 
Fordi Statens vegvesen er forslagsstiller i en planprosess som omhandler vegplanlegging var 
Statens vegvesens rolle ett av temaene under intervjuene.  
Intervjuene belyste at Statens vegvesen har et stort ansvarsområde når europaveger skal 
planlegges. Utenom Statens vegvesen sine vanlige ansvarsoppgaver, mente politikeren at 
Statens vegvesen hadde særlig ansvar for å legge til rette for gående- og syklende i 
forbindelse med byggingen av europaveger (Politiker Ås 27.03.2015). Prosjektlederen fra 
Statens vegvesen beskrev mer utfyllende om Statens vegvesens ansvarsrolle i planlegginga av 
E18 gjennom Ås kommune. Fordi planprosessen stoppet opp i 2006-2007 ønsket Statens 
vegvesen å sikre prosjektfremdrift. Det ble derfor fokusert på at Statens vegvesen skulle være 
tydelig i sine uttalelser ovenfor kommunen, og at det var viktig at planprosessen gikk 
ordentlig for seg. En nøkkelfaktor for å sikre prosjektfremdrift var at Statens vegvesen 
dokumenterte skikkelig de ulike forslagene som fungerte og ikke fungerte slik at de hele tiden 
kunne vise tilbake til det som var blitt gjort før. Det ble også poengtert at det var Statens 
vegvesen som var forslagsstiller og som eide vegprosjektet. Det var derfor vesentlig at 
kommunen ikke var i tvil om hva Statens vegvesen mente om kommunens forslag og vedtak. 
Det var også viktig for Statens vegvesen at administrasjonen visste hva politikerne tenkte så 
langt det lot seg gjøre, ellers ville det være vanskelig for Statens vegvesen å bruke 
administrasjonen som bindeledd mellom seg og politikerne. Administrasjonen hadde derfor 
jevnlige møter med rådmannen og ordføreren for å kunne ha oversikt over politikernes planer 
og ønsker, slik at Statens vegvesen til enhver tid hadde oversikt. For at planprosessen og 
planresultatet skulle bli suksessfullt la Statens vegvesen vekt på, å legge til rette for 
medvirkning, noe de også er forpliktet til. Hele medvirkningsprosessen, særlig den kreative 
fasen og folkemøtene var særlig viktige for Statens vegvesen. Dette for å bryte ned folks 
holdninger ovenfor Statens vegvesen, men også for at både folk og kommunen skulle være 
oppdatert på hva som foregikk (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Medvirkning var også 
prioritert fordi: «Det var særlig viktig at politikerne ikke fikk noen overraskelser på slutten av 
planprosessen, for å ikke risikere å få noen tilbakesteg» (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). I 
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tillegg til medvirkning, var planprogrammet en viktig nøkkel for å beskrive Statens vegvesens 
planer for politikerne (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015).  
 
 
Samarbeidet og dialogen mellom Ås kommune og Statens vegvesen 
Et av intervjuenes hovedtemaer var hvordan samarbeidet og dialogen var mellom kommunen 
og Statens vegvesen fungerte.  
Det kom fram av intervjuene at samarbeidet og dialogen mellom Statens vegvesen og 
administrasjonen var god, mens samarbeidet og dialogen mellom Statens vegvesen og 
politikerne var mer utfordrende (Planlegger Ås 26.03.2015; Politiker Ås 27.03.2015; 
Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Prosjektlederen fra Statens vegvesen skrøt av 
administrasjonen i Ås, fordi selv om Statens vegvesen hadde hatt mange store planer for Ås 
kommune de siste årene, håndterte administrasjonen i Ås kommune situasjonen. 
Administrasjonen var seriøs og forsto viktigheten av det Statens vegvesen holdt på med, og 
det forekom aldri noen store overraskende tilbakemeldinger fra dem. Det ble også ansatt flere 
folk for å kunne følge planprosessen skikkelig, og administrasjonen i Ås hadde derfor faglig 
tyngde (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Administrasjonen i Ås var også fornøyd med 
Statens vegvesen. Alt var gjennomtenkt og ryddig slik Statens vegvesen hadde lagt det opp. 
Administrasjonen følte at de ble tatt på alvor og de fikk også delta på møter med konsulenten, 
Asplan Viak. På møtene var kjemien bra og Statens vegvesen og administrasjonen kunne sitte 
og diskutere og lytte til hverandre (Planlegger Ås 26.03.2015). 
Prosjektlederen fortalte at Statens vegvesen opplevde samarbeidet med politikerne som mer 
utfordrende. Statens vegvesen opplevde at politikerne ikke stolte fullt og helt på Statens 
vegvesen (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Planleggeren i Ås forklarte dette med at 
politikerne ikke hadde mange direkte møter med Statens vegvesen. Statens vegvesen 
orienterte dem en del, slik at politikerne hadde mulighet til å komme med kommentarer. Det 
var administrasjonen og Statens vegvesen som hadde tett dialog underveis (Planlegger Ås 
26.03.2015). Politikeren mente at det var fordi Ås kommune og Statens vegvesen hadde ulikt 
standpunkt. Statens vegvesen hadde sin agenda og sine overordnede å forholde seg til, mens 
kommunen har mange meninger på kommunalt nivå. Selv om Statens vegvesen og politikerne 
hadde sine uenigheter, hadde politikeren i Ås inntrykk av at Svv strakk seg langt for å komme 
lokalpolitikerne i møte (Politiker Ås 27.03.2015). 
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Faktorer som gjorde den politiske og administrative planprosessen vanskelig 
Ås kommune sitt politiske vedtak kom overaskende på kommunens administrasjon og på 
Statens vegvesen. Under intervjuene ble det derfor spurt om hva som gjorde den politiske og 
administrative behandlingen av planprosessen vanskelig.  
Planleggeren i Ås kommune fortalte at administrasjonen hadde forklart kommunen at de ikke 
kunne vedta en halv kommunedelplan. Planleggeren var derfor overasket over kommunens 
vedtak. Planleggeren fortalte også at det for administrasjonen og for Statens vegvesen var 
vanskelig å formidle til politikerne hvordan bevilgningssystemet Statens vegvesen må 
forholde seg til fungerer. Administrativt var det utfordrende å være bindeledd mellom Statens 
vegvesen og det politiske spillet, særlig når det ikke var samspill mellom det faglige og det 
politiske. Det politiske spillet ga en helt annen dimensjon til saken som ikke var så enkelt å 
forstå, selv ikke for kommunens administrasjon. Det var utfordrende å videreformidle 
informasjon, dokumentasjon og svar fra Statens vegvesen til politikerne som politikerne ikke 
helt ville høre på og ikke stolte helt på. I tillegg til at administrasjonen ikke skulle være 
Statens vegvesen sine løpegutter, men politikernes forlengede arm i prosjektet (Planlegger Ås 
26.03.2015). 
Politikeren mente at det var jordvernet som var hovedgrunnen til at den politiske 
behandlingen var vanskelig, fordi politikerne i kommunen tenkte ulikt om jordvern. Det kom 
også fram at politikerne i Ås forsøkte å ivareta befolkningen i Ås sine holdninger ovenfor 
vegen (Politiker Ås 27.03.2015). «Mange av de som bor i Ås mener at trafikken igjennom Ås 
er tverrgående trafikk mellom E18 og E6. De mener at E18 er unødvendig» (Politiker Ås 
27.03.2015). Politikeren i Ås mente også at deres forslag var et fremtidsrettet forslag. Ved å 
bygge tunnel til Vassum kunne massiv trafikk inn mot Oslo dempes (Politiker Ås 
27.03.2015).  
Prosjektlederen fra Statens vegvesen beskrev Ås kommunes vedtak som overaskende, fordi 
politikerne hadde vedtatt planprogrammet. Kommunen visste hva Statens vegvesen skulle 
utrede og hvor vegen skulle gå. I tillegg var ikke vedtaket i henhold til KVU. Vedtaket ville 
også gitt Statens vegvesen store utfordringer fordi vegen måtte gått i tunnel, og området 
mellom Holstad og Vassum har store høydeforskjeller og har allerede tre tunneler. 
Prosjektlederen mente at den politiske behandlingen var vanskelig fordi politikerne i Ås 
ønsker å ta avgjørelser selv, var flinke til å lobbe, og var mindre mottakelige for forslag 
Statens vegvesen kom med (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). 
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Hvilken rolle burde regjeringsmedlemmer ha i planleggingen av hovedvegene? 
Fordi representanter fra regjerningen engasjerte seg da Ås kommune gjorde sitt vedtak, ble 
informantene spurt om hvilken rolle regjeringsmedlemmer burde ha i planleggingen av 
hovedvegene.  
Prosjektlederen fra Statens vegvesen mente at regjeringsmedlemmer må blande seg inn i 
vegplansaker som i Ås, når det ser ut til å blir nye runder for en planprosess som har holdt på 
lenge. Regjeringsmedlemmer burde passe på at planprosesser ikke stopper opp. Likevel er det 
viktig å poengtere at de ikke skal blande seg inn for mye. Er regjeringsmedlemmer ryddige og 
har klare rammer for når de går inn i en sak og når de ikke går inn i sak, kan det fungere på en 
god måte (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015).  
«I Ås saken var det riktig at sentrale politikere blandet seg inn i saken. De sentrale politikere 
fikk da fortalt at det politikerne i Ås gjorde ikke var bra og ikke var henhold til blant annet 
KVU» (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). 
Planleggeren i Ås hadde samme tanker som prosjektlederen fra Statens vegvesen, og mente at 
regjeringsmedlemmer må se mer overordnet på saken. Lokalpolitikerne skal klare å se helhet 
de også, men deres hovedoppgave er å sikre lokale interesser. Regjeringsmedlemmers 
oppgave bør være å løfte hele problemstillingen, og prøve å få det opp fra det lokale 
perspektivet og se på det i et nasjonalt, eller regionalt perspektiv og formidle hva som er best 
for samfunnet (Planlegger Ås 26.03.2015). 
Politikeren fortalte at det var utfordrende for lokalpolitikerne at regjeringsmedlemmer 
engasjerer seg, fordi det er vanskelig for lokalpolitikerne ha meninger om lokale forhold når 
regjeringsmedlemmer har andre oppfatninger (Politiker Ås 27.03.2015). 
 
 
6.4.3. Om interesser og fysiske løsninger som vinner fram 
 
Hvem og hva som påvirkes av E18-prosjeket 
Ny europaveg har stor påvirkningskraft i området den bygges i. Informantene ble derfor spurt 
om hvem og hva E18-prosjektet påvirket. De typiske som særlig blir påvirket av en slik veg, 
grunneiere, gående- og syklende og gårdbrukere ble nevnt. Det typiske som blir påvirket som, 
også ble nevnt var; landbruksbeslag, vegstøy, skog, turområder, kulturminner og landskapet 
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(Planlegger Ås 26.03.2015; Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Planleggeren fortalte spesielt 
om hvordan E18 ville påvirke kommunens arealplanlegging. Europavegen vil virke positivt 
fordi den åpner opp for at Ås kommune kan legge til rette for større næringsområder, men 
planleggeren fortalte at den generelt var negativ for planleggingen i kommunen fordi 
kommunen allerede er i en presset situasjon med to europaveger og en jernbane (Planlegger 
Ås 26.03.2015).  
 
 
Prioriteringer 
Informantene ble under intervjuene spurt om hvilke saker og vegløsninger som det særlig var 
viktig å få gjennomslag for.  
Både planleggeren og politikeren i Ås kommune beskrev de sakene og vegløsningene Ås 
kommune ønsket gjennomslag for. Det var viktig politisk at vegen ikke skulle gå ut over 
innbyggerne for mye. Ett forslag var å legge vegen over Sneisletta, noe som ville bety at 
veldig mange hus måtte rives. Politikerne i Ås bidro til at Statens vegvesen flyttet vegen 
nærmere skogkanten. Trafikksikkerheten var prioritert. Det var også snakk om en 
tverrforbindelsen mellom E18 og E6 som var ønsket av politikerne (Planlegger Ås 
26.03.2015). For å få til gang og sykkelveg er kommunen avhengig av støtte gjennom 
trafikksikkerhetspakka som Fylkeskommunen deler ut hvert år. Det var derfor viktig for 
kommunen at gang- og sykkelmulighetene ble opprettholdt ved utbyggingen av E18. Blant 
mange av politikerne var det også ønske om å prioritere jordvernet (Politiker Ås 27.03.2015). 
 
Statens vegvesen sine prioriteringer var mer tekniske enn kommunens prioriteringer. Statens 
vegvesen sine tydelige prioriteringer var; En bred midtdeler slik at lys og kabler kunne 
plasseres i midten av vegen. Statens vegvesen trengte da mindre veg og det ga en 
kostnadsreduksjon på grunn av at de fikk mindre å drifte. Statens vegvesen ønsket også å 
prioritere kulturmiljøet ved Østensjøvannet. Det var også my kvikkleire ved Østensjøvannet 
og området forøvrig, noe som det var svært viktig å prioritere. Statens vegvesen prioriterte 
også en god kryssing av jernbanen, men hvordan kryssingen skulle skje var de mer åpne for 
(Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015).  
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Kommunens bidrag til kommunedelplanen E18 Akershus grense-Vinterbro 
Fordi Ås kommune hadde mulighet til å påvirke planarbeidet, fokuserte intervjuene på om 
kommunen hadde bidratt til endringer av kommunedelplanen E18 Akershus grense-Vinterbro.  
Planleggeren fokuserte på at de løsningene som i første omgang var foreslått av Statens 
vegvesen var bra. For eksempel var miljøhensynet viktig da Statens vegvesen valgte tunnel 
forbi Østensjøvannet (Planlegger Ås 26.03.2015).  
Likevel kom det fram av alle intervjuene at  kommunens forslag om tunnel/kulvert under 
jernbanen og Bølstadbekken bidro til positiv endring av kommunedelplanen (Planlegger Ås 
26.03.2015; Politiker Ås 27.03.2015; Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015).  
«Kommunen kom med forslag om at vegen heller burde gå under jernbanen. Statens vegvesen 
hadde ikke utreda dette hvis ikke Ås kommune hadde bedt Statens vegvesen om det. Det 
resulterte i en bedre løsning. Det kan være at Statens vegvesen ville gjort det uansett, men 
mest sannsynlig ikke. Det var Ås som fikk Statens vegvesen i modus til å utrette dette. Dette er 
det eneste kravet fra kommunen som har bidratt til et bedre prosjekt» (Prosjektleder Svv Ås 
26.03.2015). 
 
Forslag som Statens vegvesen ellers ikke ville foreslått og som var negativt for prosjektet, ble 
også nevnt, som «kommunens vedtak om å legge traséen et annet sted» (Prosjektleder Svv Ås 
26.03.2015). 
 
 
6.4.4. Om hvordan planprosessen for hovedveger kan forbedres 
 
En annerledes planprosess – Kommunen mer ansvar 
Det er urealistisk å tenke at kommunene skulle hatt større ansvar for planleggingen og 
finansieringen av vegprosjekter, enn å være planmyndighet slik de er i dag. Likevel er det 
interessant å reflektere over om planprosessen hadde vært annerledes om kommunen hadde 
hatt mer ansvar, for å belyse om slik kommunens rolle er definert i dag påvirkes av at det ikke 
er kommunen som planlegger og finansierer vegen. Informantene ble derfor spurt om dette. 
Det kom tydelig fram av intervjuene som ble avholdt at informantene mente at kommunen 
ikke hadde hatt mulighet til å hatt mer ansvar i planlegginga, likevel hadde de refleksjoner 
rundt dette temaet fordi kommunedelplanprosesser for veg skiller seg fra vanlige 
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planprosesser der det er kommunene som leder og finansierer planprosessen (Planlegger Ås 
26.03.2015; Politiker Ås 27.03.2015; Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). 
Fordi det ikke er kommunens penger, så prøver kommunen hele tiden på å pålegge Statens 
vegvesen ekstra elementer fortalte prosjektlederen fra Statens vegvesen. Kommunen hadde 
nok selv spart på materialene og andre kostbare faktorer, dersom de måtte finansiert prosjektet 
selv. For eksempel hadde nok ikke politikerne i Ås fokusert så kraftig på gang og sykkelveg 
for både riksveg 152 og langs gamle E18, samt tunnel under jernbanen hvis det var de selv 
som skulle finansiert europavegen (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Planleggeren nevnte at 
kommunen med mer ansvar trolig ville irritert seg over de samme argumentene som Statens 
vegvesen irriterer seg over som forslagsstiller i dag (Planlegger Ås 26.03.2015). 
 
En annerledes planprosess – Statlig arealplan 
Statlig arealplan brukes i sammenhenger der viktige statlige eller regionale utbyggings-, 
anleggs- eller vernetiltak skal gjennomføres. Informantene ble derfor spurt om de mente at 
statlig arealplan kunne vært bedre for planprosessen bak kommunedelplanen.  
Alle informantene mente at statlig arealplan kunne gi en raskere planprosess (Planlegger Ås 
26.03.2015; Politiker Ås 27.03.2015; Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Planleggeren fra Ås 
kommune og prosjektlederen pekte på en rekke faktorer som hadde gitt en bedre og raskere 
planprosess ved bruk av statlig arealplan. Statens vegvesen er opptatt av at de skal samarbeide 
med kommunens administrasjon og gå gjennomslag hos politikerne. Statens vegvesen må da 
følge kommunes kalender i form av møtedatoer og lignende. Om det hadde vært Statens 
vegvesen som planla og Vegdirektoratet som vedtok E18-prosjekter hadde Statens vegvesen 
til enhver tid visst hvilke rammer og spillerom som gjaldt. Statens vegvesen gjorde også 
ytterligere undersøkelser fordi kommunen særlig ønsket det. Statens vegvesen hadde planlagt 
mer etter «boka» om det var statlig reguleringsplan. Kommunens administrasjon og 
politikerne hadde mest sannsynlig oppført seg annerledes. Statens vegvesen hadde sluppet det 
politiske spillet, som gir Statens vegvesen en usikkerhetsfaktor når de skal planlegge 
(Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015).  
 
En statlig arealplan hadde mest sannsynlig vært positivt for europavegenes hovedmålsetting 
om å gi god fremkommelighet og være trafikksikker. For når det er mange kommuner som 
skal komme med innspill, er det enkelt at andre målsettinger også får høy vekting. En statlig 
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arealplan ville også ivaretatt lokale hensyn fordi Fylkesmannen ville holdt Statens vegvesen 
under oppsyn, i tillegg til at statlig arealplan også må legge opp til medvirkning. Planleggeren 
fra Ås kom også med forslag til hvordan statlig arealplan kunne fungert enda bedre gjennom 
at kommunen kunne vært en høringspart som hadde blitt behandlet litt annerledes enn de 
andre. For eksempel at Statens vegvesen og kommunen kunne hatt et tettere samarbeidet enn 
det Statens vegvesen hadde hatt til de resterende høringsinstansene (Planlegger Ås 
26.03.2015).  
 
Politikeren pekte på at kommunen ville få mindre makt som ville virke negativt på det lokale 
demokratiet (Politiker Ås 27.03.2015). 
 
 
En annerledes planprosess – Fylkesmannen i en mer sentral rolle 
Under intervjuene ble det spurt om planprosessen hadde vært annerledes hvis Fylkesmannen 
hadde hatt en mer sentral rolle, for å undersøke om Fylkesmannen kunne bidratt til en bedre 
planprosess. 
Politikeren mente at planprosessen ikke ville vært så annerledes for kommunen eller for 
planprosessen, for uansett hvilken rolle Fylkesmannen hadde hatt, ville Statens vegvesen 
uansett fått fullmakt til å utøve sine ansvarsområder (Politiker Ås 27.03.2015). 
Planleggeren poengterte at det var nødvendig at Fylkesmannen på et tidlig stadium ga 
tydeligere informasjon om sine meninger, og at med en mer sentral rolle kunne dette blitt 
bedre (Planlegger Ås 26.03.2015). 
Prosjektlederen beskrev at Fylkesmannen, i dag, har en rolle i plansystemet som ikke ville 
passet til å være mer sentral i planlegginga av europavegene. Deres oppgave i planprosessen 
er å komme med tilbakemeldinger. Slik det er i dag har ikke Fylkesmannen evnen til å løfte 
blikket slik Statens vegvesen har. Statens vegvesen er kanskje en teknisk etat, men de skal 
også ivareta alle faginteresser. Statens vegvesen skal, på samme måte som Fylkesmannen, 
passe på at kommunene følger opp det som regjeringa har vedtatt og at kommunen følger de 
føringene som kommer oven ifra. For eksempel har ikke Fylkesmannen kompetanse til å 
ivareta de ikke-prissatte og prissatte fagene på samme måte som Statens vegvesen, særlig når 
det gjelder tekniske løsninger som for eksempel bru eller tunnel, som gir utslag for både ikke-
prissatte og prissatte konsekvenser (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015).  
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Likevel poengterte prosjektlederen at slik det er i dag, er det viktig at Fylkesmannen er med i 
planprosessen. For når det gjelder de ikke-prissatte konsekvensene, har de mye kunnskap å 
komme med (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015).   
 124 
 
  
 125 
 
7. Diskusjon 
I dette kapittelet drøftes resultatene fra de to case-studiene opp mot teorien som ble beskrevet 
i kapittel 3. Kapittelet er delt inn etter forskningsspørsmålene for å gi en ryddig gjennomgang 
og drøfting av problemstillingen.   
 
7.1. Hva er dagens målsetning for planlegging av hovedveger? 
Mål og målsettinger i planarbeid formuleres for å styre hvilken retning planarbeidet skal ta. 
Dette delkapittelet skal se nærmere på hvordan kommunedelplanenes målsettinger ble definert 
og hvilke målsettinger som ble satt, for å undersøke om Statens vegvesen og kommunene 
forholdt seg til de samme målsettingene. 
 
Statens vegvesen definerte målsettingene 
Målene for kommunedelplanarbeidene, derav også for vegprosjektene, E6 gjennom Ringebu 
og E18 gjennom Ås, ble formulert til praktiske og gjennomførbare størrelser på en 
systematisk måte av Statens vegvesen i tråd med den synoptiske planleggingsteorien 
(Medalen & Leknes 2010). Målene beskrev det ønskede sluttresultatet for 
kommuneplanarbeidet presist og entydig, og det skulle være mulig å undersøke om de 
alternative løsninger oppnådde målene. I utgangspunktet skulle det være enkelt å velge ut de 
rette alternativene. 
I begge case-studiene ble målsettingene for planarbeidet og de nye hovedvegene 
(europavegene) i hovedtrekk definert gjennom den overordnede konseptvalgutredningen laget 
av Statens vegvesen. Konkretiseringen av målsettingene skjedde i oppstarten av 
kommunedelplanene gjennom planprogrammene, også av Statens vegvesen. Analysen av 
case-studienes saksdokumenter viser at Ringebu kommune og Ås kommune ikke tok del i 
Statens vegvesens måte å definere målsettingene på, de hadde heller ikke egne definerte 
målsettinger for planarbeidet og de nye hovedvegene (europavegene) på forhånd. Fordi det 
var Statens vegvesen som var forslagsstiller for de to kommunedelplanene var det ikke 
overaskende at kommunene ikke hadde egne definerte målsettinger. Likevel er det mulig å 
påstå at Ringebu kommune og Ås kommune var enige i Statens vegvesens sine satte 
målsettinger for kommunedelplanene, fordi de gjennom politisk behandling vedtok 
planprogrammet (Ringebu kommune 2007; Statens vegvesen 2012c), uten at det kom fram at 
de var uenige i de satte målsettingene. Selv om kommunen ikke deltok da målsettingene ble 
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definert ble målsettingene gjennom politisk behandling også kommunens målsettinger for 
kommunedelplanarbeidet. Intervjuene bekreftet at både Ringebu kommune og Ås kommune 
definerte målene for planleggingen av hovedvegene (europavegene) på samme måte som 
Statens vegvesen (Planlegger Ringebu 20.03.2015; Planlegger Ås 26.03.2015; Politiker 
Ringebu 19.03.2015; Politiker Ås 27.03.2015). 
Når målsettingene for de to casene fra planprogrammene sammenlignes er det mulig å se at de 
omhandler det samme; redusere ulykkestallet, forbedre framkommelighet, forbedre 
lokalmiljøene, tilrettelegge for gående og syklende, ta hensyns til landskap og naturmiljø, 
bespare dyrket mark og forhindre støy (Statens vegvesen 2007b; Statens vegvesen 2010b). 
Målene var i begge case-studiene presise, entydige og rasjonelle. Det var enkelt for 
kommunene å forstå dem. De var også så konkrete at det skulle være enkelt for både 
kommunene og Statens vegvesen å se for seg hvilke tiltak, og alernative løsninger som måtte 
settes inn for å realisere målene. 
 
Bakgrunnen for ulik vektlegging av målene 
Jamfør den synoptiske planleggingsteorien (Langdalen 1994) definerte Statens vegvesen mål 
for å kontrollere kommunedelplanenes kompleksitet. Målene skulle fungere som rettesnor 
under arbeidet og Statens vegvesen forholdt seg til målsettingene slik at de kunne 
gjennomføre et systematisk planarbeid (Kleven et al. 1998). Det er vanskelig å se for seg at 
kommunene skulle være uenige i Statens vegvesen sine satte mål om trafikksikkerhet, 
framkommelighet, hensyn til lokalmiljø, naturmiljø, kulturmiljø og dyrka mark. 
Dokumentanalysen og intervjuene belyste likevel at selv om kommunene var enige med 
Statens vegvesen om de satte målsettingene oppsto det uenigheter. Uenighetene oppsto ikke 
fordi kommunene underveis ble uenige i målsettingene, men fordi politikere hadde en 
inkrementalistisk (Faludi 1973) holdning ovenfor de satte målene. Politikerne ønsket å 
tilpasse målene underveis, vekte de ulikt, fordi ny kunnskap og innsikt kom inn, og i tillegg 
ønsket de å sette inn tiltak der kommunen særlig sto ovenfor utfordringer i 
kommunedelplanarbeidet. At politikerne hadde en inkrementalistisk holdning (Faludi 1973) 
ovenfor målsettingene, er ikke overaskende fordi politikerne har andre spilleregler og 
prioriteringer enn Statens vegvesen som forslagsstiller og fagetat.  
 
Utfordringene som følger med synoptisk planlegging er tydelige når prosjektene er større og 
mer komplekse, som videre gjør det vanskelig å bli enige om målsettingene og aktuelle 
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virkemidler (Medalen & Leknes 2010). Dette er synd, da det var slike store og komplekse 
problemstillinger Statens vegvesen sto ovenfor i Ringebu og Ås kommune, og i begge disse 
planprosessene dukket opp vanskeligheter. 
 
Det er mulig å påstå at Statens vegvesen og kommunene var enige om kommunedelplanenes 
målsettinger i oppstarten av planarbeidet, med bakgrunn i at kommunene godtok Statens 
vegvesen sine definerte målsettinger gjennom å vedta planprogrammene. Den videre 
planprosessen hadde derfor et grunnlag for å bli suksessfull og foregå på en effektiv og god 
måte. En skulle anta at planprosessen kom til å gå enkelt for seg. Likevel oppsto det 
uforutsette uenigheter som bidro til at planprosessen ble mer kronglete enn først antatt. At 
planprosessene ble kronglete var naturlig, da de ble gjennomført som et samspill mellom 
Statens vegvesen og kommunene. Statens vegvesen har som fagetat sin agenda og sine 
overordnede å forholde seg til, mens kommunen har som politisk organ sine argumenter og 
tilpasser ofte disse etterhvert som nye opplysninger kommer til og etterhvert som de får en 
følelse av hva befolkningen ønsker. I tillegg er det også andre aktører som det må tas hensyn 
til, samtidig som det må tas hensyn til vegstandarder og lover. I begge casene viste det seg at 
både Ringebu kommune og Ås kommune etterhvert i planarbeidet la mer vekt på noen 
målsettinger enn andre. I tillegg viste dokumentanalysen og intervjuene at begge kommune la 
til en målsetting som ikke var satt for planarbeidet. Statens vegvesen vektla alle 
målsettingene, og de kom ikke opp med nye underveis. Kommunes vektlegging av noen 
spesifikke mål og opprettelsen av ny målsetting, var utslagsgivende for at Statens vegvesen og 
kommunen hadde ulike tanker om hvordan traséen skulle plasseres, altså hvordan de satte 
målene skulle nås. 
 
I case-studiet om E6 gjennom Ringebu kommune var dette noe overraskende. Initiativet til å 
bygge ny E6 gjennom Gudbrandsdalen kom fra Ringebu kommune og resterende kommuner i 
dalen (Bruheim 2006; Harvold & Tesli 2013a; Øvre 2012). En skulle tro at kommunen ønsket 
en planprosess, i tråd med Statens vegvesen sine satte mål, slik at byggingen av E6 raskt 
kunne starte. Selv om kommunen var enige i målene, blant annet at tallet på trafikkulykker 
måtte ned og at lokalmiljøene skulle bli hyggeligere (Planlegger Ringebu 20.03.2015; 
Politiker Ringebu 19.03.2015) belyste både intervjuene og dokumentanalysen at det var 
tydelig at kommunen tilpasset sine tanker om europavegen etter hva befolkningen i Ringebu 
ønsket helt fra starten av. Ringebu kommune fokuserte derfor på at europavegen kunne brukes 
som flomvern, noe E6 ikke var ment til, samtidig som det så ut til at de vektla Statens 
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vegvesen sin målsetting om av vegen skulle legges slik at mest mulig dyrka mark ble spart, 
mer en enn andre målsettinger. 
I case-studiet om E18 gjennom Ås kommune var det mindre overaskende at kommunen hadde 
andre tanker om planarbeidets mål enn Statens vegvesen. Ny E18 gjennom Indre Østfold fram 
til Vinterbro hadde sitt utspring i engasjerte Indre Østfold politikere (Statens vegvesen 
2012c). Dokumentanalysen belyste at Ås kommune vektla E18 som en viktig 
transportkorridor (Ås kommune 2011), men det ble poengtert i intervjuene at ny E18 i 
utgangspunktet var uønsket av befolkningen og av mange av politikerne i Ås, i motsetning til 
befolkningen og politikerne i Indre Østfold (Planlegger Ås 26.03.2015; Politiker Ås 
27.03.2015). Det er derfor ikke vanskelig å forstå at kommunen vektla Statens vegvesen sine 
målsettinger for planarbeidet noe annerledes enn Statens vegvesen, med bakgrunn i at de ikke 
ønsket vegen. Det kom fram av intervjuene at Ås kommune vektla noen av Statens vegvesen 
sine målsettinger mer enn andre (Planlegger Ås 26.03.2015; Politiker Ås 27.03.2015); at 
utbyggingen av europavegen skulle være med å forbedre gang- og sykkelvegene for 
befolkningen i Ås og at landskapet, samt dyrka mark skulle ivaretas på en god måte. Ås 
kommune fokuserte også på at europavegen skulle gi mindre trafikk i Ås sentrum, en 
målsetting som ikke var oppnevnt for europavegen. Samtidig som kommunen la vekt på 
løsninger som ga fordel for Ås sin befolkning, med begrunnelse i at befolkningen ikke ønsket 
vegen.   
 
Avsluttende kommentar 
De to case-studiene viser at målsettingene for kommunedelplanene er presise, tydelige og 
rasjonelle: redusere ulykkestallet, forbedre framkommelighet, forbedre lokalmiljøene, ta 
hensyns til landskap og naturmiljø, tilrettelegge for gående og syklende, bespare dyrket mark 
og forhindre støy. Ved innsamling og bearbeidet informasjon skulle det være mulig å velge de 
rette tiltakene for å nå målsettingene. En skulle anta at planprosessene kom til å gå enkelt for 
seg. Likevel oppsto det uforutsette uenigheter som bidro til at planprosessen ble mer kronglete 
enn først antatt, med bakgrunn i at Statens vegvesen jobber systematisk for å nå målene, mens 
kommunene hadde en tendens til tilpasse målene etterhvert som ny kunnskap og innsikt kom 
inn og etter befolkningens ønsker. Det var ikke overaskende at kommunene så annerledes på 
målsettingene enn Statens vegvesen med bakgrunn i at kommunen er et politisk organ. 
Politikere har andre prioriteringer enn Statens vegvesen. 
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7.2. Hvordan er samarbeidet mellom kommunene og Statens vegvesen i 
planprosessen organisert og praktisert?  
Plan- og bygningsloven §9-4 beskriver rollefordelingen mellom Statens vegvesen og 
kommunen i vegplanlegging. Alle vegplaner vedtas av kommunen, mens det er Statens 
vegvesen som har ansvar for bygging og vedlikehold av de nasjonale- og som regel 
fylkeskommunale veger (de norske hovedvegene) (Kommunal- og 
moderniseringsdepartementet 2014a). Dette delkapittelet diskuterer hvordan samarbeidet 
mellom kommunene og Statens vegvesen er organisert og praktisert. 
 
Statens vegvesen organiserte planarbeidet 
Ut fra organisasjonsplanene laget for KDP Ringebu sør-Frya og KDP fylkesgrensa-Vinterbro 
(kapittel 5 og 6) ser man at Statens vegvesen engasjerte et omfattende og tverrfaglig apparat 
fra sin etat da de skulle utarbeide KDP Ringebu sør-Frya og KDP fylkesgrensa-Vinterbro, og 
at kommunene bare var innlemmet i de eksterne samarbeidsgruppene (Statens vegvesen 
2010a; Statens vegvesen 2012c). Dette er helt i tråd med de de krav som stilles til hvordan 
Statens vegvesen skal organisere et kommunedelplanarbeid for vegprosjekter (Vegdirektoratet 
2014b). Selv om kommunene bare var innlemmet i de eksterne samarbeidsgruppene, betydde 
det ikke at Statens vegvesen nedprioriterte samarbeidet med kommunene. Statens vegvesen så 
på kommunene som vesentlige for å få gjennomført vegprosjektene, i begge case-studiene, 
fordi kommunene er vedtaksmyndighet. Kommunene ble derfor trukket inn i arbeidet også på 
andre måter enn gjennom organisasjonsplanen. Utenom de eksterne samarbeidsgruppene ble 
administrasjonen i stor grad inkludert i planarbeidet gjennom å delta på Statens vegvesen sine 
interne møter. Både for at Statens vegvesen skulle få lokale innspill, men også for å ha 
oversikt over politikernes meninger og holdninger om planarbeidets løsninger. Det er tydelig 
at dette var en vellykket måte å ta administrasjonen inn i planarbeidet på, fordi intervjuene 
belyste at både Statens vegvesen og administrasjonen var svært fornøyd med deres samarbeid 
og dialog (Planlegger Ringebu 20.03.2015; Planlegger Ås 26.03.2015; Planprosessleder Svv 
Ringebu 20.03.2015; Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Befolkningen i kommunene ble 
trukket inn planarbeidet gjennom Statens vegvesen sin omfattende medvirkningsprosess. Det 
kom fram av intervjuene at medvirkningsprosessene var gode, men at det var varierende hvor 
fornøyde befolkningen i de to kommune var med det endelige planresultatet. Politikerne i 
kommunen ble tatt med i planarbeidet gjennom informasjonsmøter. Spørsmålet er om Statens 
vegvesen sin måte å innlemme politikerne i planarbeidet var god nok. For i begge case-
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studiene kom det fram at samarbeidet og dialogen mellom Statens vegvesen og politikerne var 
utfordrende. 
 
 
Kommunedelplanprosessene  
Utarbeidingen av KDP Ringebu sør-Frya tok lengre tid enn Statens vegvesen først hadde 
beregnet, og ble mye mer omfattende enn både Statens vegvesen og kommunen hadde sett for 
seg. Det er flere grunner til dette, men det er mulig å trekke fram at Ringebu kommune avvek 
fra de krav som stilles til kommunen som vedtaksmyndighet i en vanlig 
kommunedelplanprosess, som hovedårsak. For det første ønsket Ringebu kommune at det 
skulle utredes nye alternativer til silingsrapporten, med bakgrunn i at politikerne i Ringebu 
kommune hadde håndtert silingsrapporten for lettvint (Planlegger Ringebu 20.03.2015; 
Politiker Ringebu 19.03.2015). For det andre ønsket politikerne i Ringebu kommune å endre 
sitt vedtak av kommunedelplanen da Statens vegvesen startet opp reguleringsarbeidet 
(Ringebu kommune 2014c). 
Utarbeidingen av KDP fylkesgrensa-Vinterbro tok tilnærmet samme tid som Statens vegvesen 
hadde beregnet og fulgte vanlig saksgang. Likevel ble kommunedelplanens sluttfase mer 
omfattende enn først tenkt. Hovedgrunnen var at Ås kommune avvek fra de krav som stilles 
til kommunen som vedtaksmyndighet, i en kommunedelplanprosess da politikerne fattet sitt 
kommunedelplanvedtak (Ås kommune 2012a). For det var ikke mulig for Statens vegvesen å 
starte opp reguleringsarbeidet med bare en halv vedtatt kommunedelplan (Statens vegvesen 
2012b). 
For begge kommunedelplanprosessene var det krevede for Statens vegvesen at kommunenes 
politikere ikke fulgte de krav som stilles til dem som vedtaksmyndighet i en vanlig 
kommunedelplanprosess. Samtidig er det viktig å understreke at Statens vegvesen og 
kommunepolitikerne har svært ulike perspektiver, og at det ikke alltid er like enkelt for 
kommunene å opprettholde de krav som stilles til en kommunedelplanprosess når 
kommunenes syn på prosjektets løsninger er forskjellig fra Statens vegvesen sitt syn.  
 
Statens vegvesen arrangerte en synoptisk planprosess med elementer fra 
kommunikativ- og mix-scanning teori 
Fremgangsmåten og gjennomføringen av planprosessen for KDP fylkesgrensa-Vinterbro og 
KDP Ringebu sør-Frya fulgte en rasjonalistisk, synoptisk, trinnvis fremgangsmåte (Kleven et 
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al. 1998). Statens vegvesen gjennomførte overordnede analyser, for deretter gå mer detaljert 
til verks. Den trinnvise planleggingen er beskrevet nøye i kapittel fem og seks. Denne 
framgangsmåten, ga Statens vegvesen mulighet til å styre kommunedelplanprosessene 
strategisk og med sin faglige ekspertise kunne Statens vegvesen følge med på om planene ble 
gjennomført i tråd med de satte målsettingene. Administrasjonen i både Ringebu- og Ås 
kommunen deltok i den trinnvise planleggingen gjennom å bistå i kartleggingsfasen. Den 
trinnvise planleggingen som brukes ga visse fordeler. Kartleggingen av planområdene til KDP 
Ringebu-Frya og KDP fylkesgrensa-Vinterbro ble fullstendig og omfattende. I tillegg ble 
konsekvensene for planområdet kartlagt og det var tydelig for kommunen hva Statens 
vegvesen ønsket å prioritere (Langdalen 1994). Det betydde at reguleringsarbeidet og den 
videre utbyggingen som videre skulle skje, i utgangspunktet kunne gjennomføres enkelt, på 
grunnlag av analysearbeid i forbindelse med kommunedelplanen.  
Det er mulig å si at Statens vegvesen tok utgangspunkt i mix-scanning teorien (Faludi 1973) 
da de gjennomførte de detaljerte analysene og planlegging av E6 og E18 gjennom Ringebu 
kommune og Ås kommune. Teorien omfatter en kombinasjon av overordnet planlegging og 
en mer detaljert planlegging. Den overkodede planleggingen er kontinuerlig, og kan sees i 
sammenheng med Ås- og Ringebu kommunes øvrige arealplaner, som overordnet er gjeldene. 
Med utgangpunkt i mix-scanning teorien (Faludi 1973) var det ikke nødvendig for Statens 
vegvesen å innhente irrelevant informasjon om alle temaer. Med kommunedelplanene 
identifiserer Statens vegvesen utfordringene som gjaldt for vegprosjektene systematisk.  
Statens vegvesen la til rette for at befolkningen, politikerne og administrasjonen i både 
Ringebu og Ås skulle ta del i arbeidet med kommunedelplanen, som en del av det 
systematiske arbeidet, og fordi plan og bygningsloven fremmer medvirkning og deltagelse. 
Måten Statens vegvesen valgte å drive medvirkningsarbeidet på, i begge kommunene, kan 
sees i sammenheng med kommunikativ dialogplanlegging (Friedmann 2011). Fordi Statens 
vegvesen la til rette for dialog gjennom kreativt arbeid og åpne møter i begge kommunene. 
Selv om det her nevnes at medvirkningsarbeidet Statens vegvesen arrangerte for de to 
kommunene er i tråd med kommunikativ dialogplanlegging ga medvirkningsformen Statens 
vegvesen fortrinn. Dette fordi det til slutt, i hovedsak var Statens vegvesen som avgjorde 
hvilke traséer som skulle arbeides videre med i kommunedelplanene. Den kommunikative 
medvirkningsprosessen som her ble gjennomført kan derfor plasseres som et trinn i den 
synoptiske planleggingsprosessen (Kleven et al. 1998) arrangert av Statens vegvesen.  
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I case-studiet KDP Ringebu sør-Frya, foregikk det en mer tydelig kommunikativ planlegging 
(Friedmann 2011) enn i case-studiet KDP fylkesgrensa-Vinterbro, gjennom det etablerte «E6 
forumet» (Harvold & Skjeggedal 2008; Øvre 2012) i Gudbrandsdalen. Forumet var ikke ment 
som et diskusjonsforum som skulle diskutere seg fram til endelige løsninger som totalt sett 
fremsto som rimelige og rettferdige for alle deltagerne, ettersom forumet ikke var et 
vedtaksorgan. Likevel var hensikten å forhindre dårlig kommunikasjon og utarbeide 
konsensus-løsninger for E6, og forumet kan derfor anses som et kommunikativt 
planleggingsforum (Friedmann 2011). Det kommunikative planleggingsforumet kan også sees 
i sammenheng med kommunikativt medvirkningsarbeid som et trinn i den synoptiske 
planleggingen (Kleven et al. 1998), men skiller seg fra det resterende nevnte 
medvirkningsarbeidet ved at det i dette forumet rådet herrefrie samtaler, poenget var å kjenne 
felleskapets interesser, at det var interaksjon uten at noen parter dominerte over andre, 
strategier skulle legges fram ovenfor de andre partene og alle partene var like resurssterke slik 
at alle hadde mulighet til å fremme argumenter og drøfte disse i dialog med de andre partene 
(Friedmann 2011).   
Det ble også benyttet perspektiver fra kommunikativ planleggingsteori (Friedmann 2011) for 
å løse innsigelsene til Ringebu kommunes vedtak av KDP Ringebu sør-Frya. Utgangspunktet 
for meklingsmøtene var at det skulle finnes en felles løsning ut i fra argumentene som kom 
fram i dialogen. Det var de beste argumentene som her skulle finne løsningen på uenighetene. 
I kommunikativ planleggingsteori er et av problemene at det er vanskelig å definere hvor lang 
tid man trenger for å komme fram til en enighet (Friedmann 2011; Medalen & Leknes 2010). 
I case-studiet om KDP Ringebu-Frya ble det holdt to meklingsmøter før kommunen vedtok 
kommunedelplanen (Fylkesmannen i Oppland 2011; Fylkesmannen i Oppland 2012). Likevel 
kom det fram, både fra intervjuene og dokumentanalysen, at kommunen undertrykte sine egne 
holdninger til saken da de vedtok kommunedelplanen. Det kommer spesielt tydelig fram fordi 
kommunen ønsket å endre sitt vedtak da reguleringsarbeidet hadde startet opp (Ringebu 
kommune 2014c). Så, selv om meklingsmøtene var arrangert i kommunikativ regi, er det 
vanskelig å si at meklingsmøtene hadde reelle kommunikative aspekter fordi i ettertid var det 
tydelig at partenes ønsker ikke var sammenfallende. Det er tydelig at det ikke var satt av nok 
tid til finne konsensus-løsninger. 
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Politikernes inkrementalistiske tankegang i Ringebu og Ås kommune 
Forskjellen mellom Statens vegvesen og politikerne i kommunene under 
kommunedelplanprosessen synligjøres i begge case-studiene gjennom at politikerne i Ringebu 
kommune ønsket å endre sitt vedtak av KDP Ringebu sør-Frya (Ringebu kommune 2014c) og 
at politikerne i Ås kommune hadde et uventet vedtak av KDP fylkesgrensa-Vinterbro (Ås 
kommune 2012a). Politikernes valg i disse to case-studiene kan sees på som «irrasjonelle 
valg» som beskrives i den synoptiske planleggingsteorien, heller enn en helhetlig planlegging 
som den synoptiske planleggingen (Langdalen 1994) og Statens vegvesen streber etter. Dette 
kan settes i sammenheng med at politikerne i kommunene hadde en mer inkrementalistisk 
(Aarsæther & Hagen 2001; Faludi 1973) holdning til kommunedelplanen enn Statens 
vegvesen. 
Hvorfor det er mulig å beskrive politikernes tankegang som inkrementalistisk (Faludi 1973) 
vises gjennom måten politikerne i både Ringebu kommune og Ås kommune forsøkte å sette 
inn separate tiltak der hvor kommunedelplanen var i strid med kommunens ønske, og måten 
de ønsket å gjennomføre prosjekter som ikke direkte var i sammenheng med 
kommunedelplanens målsettinger. 
I dokumentanalysen og intervjuene kom det fram at politikerne i Ringebu ønsket å endre sitt 
vedtak av KDP Ringebu-Frya i reguleringsarbeidet, og begrunnet dette med at E6 kunne bli 
brukt som flomvern mot Lågen (Politiker Ringebu 19.03.2015; Ringebu kommune 2014c). 
Kommunen ønsket dette selv om målsettingene for E6 ikke sa noe om flomvern. De ønsket 
også å legge mer vekt på målsettingen om at utbyggingen av E6 skulle bevare dyrka mark i 
den grad det var mulig (Politiker Ringebu 19.03.2015). De så ikke sin egen kommune i 
sammenheng med resterende kommuner i regionen, både når det gjaldt flomvern og 
dyrkamark. Elver styres av naturlige prosesser i stor skala, og kan ikke bli sett på isolert i 
Ringebu kommune. Skal det etableres flomvern bør det gjennomføres omfattende 
kartleggingsarbeid i henhold til synoptisk kartlegging (Langdalen 1994) regionalt, ikke en 
inkrementalistisk planlegging (Faludi 1973) i én kommune. Det samme gjelder dyrka mark, 
hvor kommunene i Gudbrandsdalen samlet burde sett på hvor mye jordbruksarealer som går 
med. Den inkrementalistiske tankegangen ble forsterket da regjerningsmedlem lot Ringebu 
kommune vedta at det skulle reguleres to alternativer for deler av strekningen Ringebu Sør-
Frya.  
Ås kommunes overaskende vedtak av halve kommunedelplanen fikk ikke støtte av 
regjerninga (Fjærvik 2012). Etter betekningstid vedtok de planen slik Statens vegvesen hadde 
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anbefalt. Dokumentanalysen og intervjuene belyste hvorfor Ås kommune i første omgang 
ønsket å vedta halve kommunedelplanen. Også i case-studiet KDP fylkesgrensa-Vinterbro kan 
begrunnelsene settes i sammenheng med en inkrementalistisk tankerekke (Faludi 1973). 
Politikerne i Ås kommune ønsket å endre traséen for nye E18 slik at trafikken på riksveg 152 
mellom E18 og E6 kunne gi mindre trafikk i Ås sentrum. En kobling av E6 og E18 inngikk 
ikke i kommunedelplanen for Akershus grense og Vinterbro. Målsettingen for denne planen 
var at fremkommeligheten skulle forbedres mot Vinterbro. Kommunens foreslåtte løsning 
kunne også forhindre tap av dyrka mark i tråd med europavegprosjektets målsetting, men også 
her, som i Ringebu, ville det være mer aktuelt å se på tap av dyrka mark i sammenheng med 
resterende kommuner langs vegstrekningen.  
 
Avsluttende kommentar 
Som forslagsstiller la Statens vegvesen premisser for planarbeidets organisering. De stilte selv 
med et omfattende og tverrfaglig apparat, men samarbeidet med kommunene ble i høyeste 
grad prioritert. Likevel ble samarbeidet med politikerne sett på som utfordrende. Spørsmålet 
er om politikerne ble innlemmet i planarbeidet på en god nok måte. For i begge 
kommunedelplanprosessene kom det fram at det var krevende for Statens vegvesen at de ikke 
alltid var enige med kommunenes politikere. 
Planleggingen av KDP Ringebu sør-Frya og KDP fylkesgrensa-Vinterbro, med tilhørende 
medvirkningsprosess, ble gjennomført systematisk fra Statens vegvesen sin side for å kunne 
styre kommunedelplanprosessene strategisk. I begge case-studiene skilte kommunenes 
tilnærmingsmåte til kommunedelplanprosessene seg fra Statens vegvesen sin systematiske 
metode. Dette fordi politikerne i kommunene også ønsket seg tiltak som ikke nødvendigvis 
kunne sees i sammenheng med kommunedelplanenes målsettinger. 
I case-studiet KDP Ringebu sør-Frya møttes Statens vegvesen og Ringebu kommune også 
utenfor Statens vegvesen sin systematiske planlegging, gjennom E6 Forumet. Dette bidro til 
at Statens vegvesen og Ringebu kommune også kunne diskutere og drøfte argumentasjonen 
mer frittstående. Meklingsmøtene som ble holdt i forbindelse med innsigelsene som ble 
fremmet til KDP Ringebu sør-Frya var mest sannsynlig ikke gode nok for å komme fram til 
konsensus-løsninger, med tanke på at Ringebu kommune ønsket å endre sitt kommunedelplan 
vedtak i ettertid.  
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7.3. Hvilke interesser og fysiske løsninger vinner fram av samspillet? 
Det er i hovedsak konsekvensanalysen med tilhørende kartleggingsarbeid og innkomne 
høringsuttalelser til kommunedelplanene Statens vegvesen legger vekt på når de kommer med 
sine anbefalinger. Konsekvensanalysen påvirker derfor i stor grad hvilke interesser og fysiske 
løsninger i vegprosjekter som vinner fram. De to case-studiene belyste at det er flere faktorer 
som spiller inn. Dette delkapittelet diskuter funnene om hva som påvirket de endelige 
løsningene, og hvilke interesser og fysiske løsninger som til slutt vinner fram. 
 
 
7.3.1. Kommunedelplanen Ringebu sør-Frya gjennom Ringebu kommune 
Parsell Statens vegvesen 
anbefalte 
Ringebu kommune 
ønsket å vedta 
Ringebu kommunes 
endelig vedtak 
1 Alternativ 1.3 med 
rundkjøring sør for sentrum 
Alternativ 1.1-justert 1.3 med rundkjøring sør for 
sentrum (endret til 1.3 og 
planskilt kryss, samt 1.1) 
2 Alternativ 2.1 forbi 
Tollmoen og kobling mot 
alternativ 2.4 langs Lågen. 
Alternativ 2.3 Sammenkobling av 2.4 som 
går over i 2.1. Innløsning av 
vannverket. 
3 Alternativ T Alternativ T Alternativ T 
Tabell 14: Viser hvilke alternativer Statens vegvesen anbefalte for de ulike parsellene for KDP 
Ringebu sør-Frya, hvilke alternativer Ringebu kommune ønsket å vedta og hvilke alternativer som ble 
valgt til slutt. Figuren er tilpasset denne masteroppgaven. 
 
Bakgrunn for Statens vegvesens anbefalte løsninger  
Dokumentanalysen og intervjuene ga innblikk i hvordan Statens vegvesen kom fram til sine 
anbefalinger. Dokumentanalysen belyste at Statens vegvesen la prosjektets målsettinger og 
konsekvensanalyse til grunn da de skulle anbefale kommunen hvilke løsninger som egnet seg 
for traséen mellom Ringebu sør og Frya (Statens vegvesen 2010a).  
 
Intervjuene bekreftet inntrykket av at Statens vegvesen la konsekvensanalysen til grunn for 
sine anbefalinger. Planleggeren fra Ringebu kommune påpekte at Statens vegvesen la vekt på 
faglige uttalelser (Planlegger Ringebu 20.03.2015). Planleggingslederen og 
planprosesslederen forklarte at det var viktig for Statens vegvesen at de med sine anbefalinger 
ivaretok helheten (Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015), altså både prissatte- og ikke-
prissatte konsekvenser. De ønsket å ivareta av estetikk, miljø, naturmiljø og ivareta dyrka 
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mark, samt ivareta at nye E6 som en viktig europaveg fikk en viss standard innenfor 
trafikksikkerhet, framkommelighet og miljø. I tillegg var Statens vegvesen opptatt av 
kostnader (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015). 
 
Det kom fram at Statens vegvesen tok utgangspunkt i innspill fra befolkningen, politikere og 
administrasjon, ikke bare konsekvensanalysen, da de skulle kom med sin anbefaling. Statens 
vegvesen la vekt på medvirkning (Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015; 
Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). Dette ble synliggjort ved at politikeren fortalte at 
Statens vegvesen lyttet til alle innspill fra medvirkningsprosessen (Politiker Ringebu 
19.03.2015). Planprosesslederen la vekt på at Statens vegvesen prøver å strekke seg langt for 
kommunens del, fordi konsekvensene av at Statens vegvesen planlegger og bygger vegen får 
lokale virkninger. I tillegg kan kommunen kan bidra til at de negative konsekvensene av 
vegen blir mindre (Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015). Selv om det i intervjuene ble 
lagt vekt på at medvirkning var viktig for Statens vegvesen for å komme fram til sine 
anbefalinger, ble det også påpekt at noen av innspillene hadde store konsekvenser for Statens 
vegvesen som forslagsstiller. Et eksempel på dette var innspill som bidro til at alle bøndene 
måtte ha undergang til sitt egen jorde. Dette var innspill som Statens vegens ikke tok med i 
sine anbefalte løsninger på grunn av kostnadene dette ville gi (Planprosessleder Svv Ringebu 
20.03.2015). 
 
 
Bakgrunn for Ringebu kommunens ønskelige løsninger  
Under intervjuet med planleggeren kom det fram at kommunestyret allerede hadde låst seg på 
at vegen skulle ligge som flomvern langs Lågen allerede før planen hadde vært til 
gjennomsyn (Planlegger Ringebu 20.03.2015). Da Statens vegvesen kom med sin anbefaling 
endret ikke politikerne sitt syn. Generelt er det derfor mulig å påstå at kommunen ikke la like 
stor vekt faglige uttalelser som Statens vegvesen gjorde, da de skulle vedta planen, med 
begrunnelsen at kommunen la vekt på lokale prioriteringer. For det første, tok kommunen 
hensyn til både større gruppers meninger, på lik linje med mindre grupper og enkeltpersoner 
før politisk sluttbehandling. For det andre, ønsket kommunen å legge vegen ute på elvekanten 
for parsell 1 og 2 med begrunnelsen at vegen kunne brukes som flomvern, bevaring av dyrka 
mark og å få vegen vekk fra sentrum og bebyggelsen. Kommunen påpekte også at 1.1 og 1.3 
tok like mye dyrka mark, men at 1.3 var lite akseptabelt alternativt fordi jordene som før var 
firkantet, kom til å bli trekantet. For parsell 3 la de vekt på bevaring av dyrka mark. 
 137 
 
Bakgrunnen for den endelige løsningen  
-sammenkobling av 2.4 som går over i 2.1, og innløsning av vannverket 
Dokumentanalysen og intervjuene viste at det måtte arrangeres meklingsmøter for at det 
skulle bli enighet om traséalternativene (Fylkesmannen i Oppland 2011; Fylkesmannen i 
Oppland 2012). NVEs og Fylkesmannens innsigelser påvirket selvfølgelig de endelige 
løsningene, men på grunn av oppgavens begrensning vil ikke deres påvirkning bli drøftet her. 
 
Det kom fram av intervjuene og dokumentanalysen at det var Ringebu kommune som foreslo 
at vegtraséen skulle gå igjennom vannverket på parsell 2, og at dette var en bedre løsning enn 
det Statens vegvesen anbefalte. Selv om dette var Ringebu kommunes forslag, kom det fram 
under intervjuene at det også var andre faktorer som bidro til at dette ble den endelige 
løsningen (Planlegger Ringebu 20.03.2015; Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015; 
Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015; Politiker Ringebu 19.03.2015).  
 
Med bakgrunn i at Ringebu kommune ønsket å bevare dyrka mark, foreslo politikerne i 
Ringebu at vegtraséen skulle gå gjennom vannverket allerede da de fikk Statens vegvesen til å 
utrede nye alternativer til silingsrapporten. Et av utredningsalternativene var lagt slik at 
vannverket i kommunen måtte erstattes på parsell 2. I denne sammenheng foreslo de også at 
det skulle utredes tunnelalternativer. Det kom fram av intervjuene at hvis Statens vegvesen 
ikke hadde godtatt å utrede flere alternativer kunne Statens vegvesen risikert at prosessen 
hadde stoppet opp senere. Det kom også fram at hvis ikke Statens vegvesen hadde utredet 
disse alternativene ville mest sannsynlig ikke sluttresultatet for parsell 2 endt opp igjennom 
vannverket. Hovedgrunnen til at politikerne endte opp med å ønske alternativet gjennom 
vannverket, istedenfor tunnel for parsell 2, var at Statens vegvesen påvirket politikernes 
argumentasjon. For det første anbefalte Statens vegvesen alternativet gjennom vannverket 
framfor tunnel, fordi tunnelalternativet hadde høye kostnader. For det andre sa Statens 
vegvesen seg villig til å erstatte vannverket på Ringebu. Ringebu kommune og Statens 
vegvesen var derfor enige om denne løsningen i fellesskap, i forkant av det første 
meklingsmøtet. 
 
Resultatet etter meklingsmøtene ble ikke 2.3 slik kommunen hadde foreslått. Meklingsmøtene 
hadde ikke resultert i en sammenkobling av 2.4 som går over i 2.1, med innløsning av 
vannverket, hvis ikke kommunen hadde foreslått at det skulle utredes et alternativ gjennom 
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vannverket. Det var innspill fra NVE og Fylkesmannen i meklingsrunden som bidro til at det 
endelige alternativet var i tråd med kommunens ønske og forslag.  
 
 
Bakgrunnen for planskilt kryss, samt regulering av 1.1  
Politikerne i Ringebu ønsket et planskilt kryss på Åmillom, sør for Vålebru under hele 
kommunedelplanprosessen. De ønsket dette for å unytte regulerte næringsarealer, samtidig 
som de ønsket å bevare dyrka mark (Ringebu kommune 2014b). Deres forlag ble ikke tatt 
hensyn til under kommunedelplanprosessen. Statens vegvesen godtok denne løsningen likevel 
under forprosjektet før reguleringsarbeidet, begrunnet med at det var mer trafikksikkert med 
planskilt kryss på europaveg enn rundkjøring (Statens vegvesen 2013b).  
 
Under intervjuene kom det fram at bakgrunnen for at Ringebu kommune, i 2014, endret sitt 
vedtak av kommunedelplanen fra 2012, slik at også alternativ 1.1 nå er tenkt regulert i tillegg 
til 1.3, var sammensatt. For det første var det mange av innbyggerne i kommunen som hadde 
sterke meninger om nye E6 sine løsninger, særlig på grunn av flom i 2013 (Ringebu 
kommune 2013). Mange av innbyggerne følte at de ikke hadde blitt hørt under Statens 
vegvesen sin medvirkningsprosess. De ønsket å bruke E6 som flomvern og de ville også 
prioritere å ivareta dyrka mark i Ringebu. Det ble opprettet en aksjonsgruppe for å gjøre om 
vedtaket, samtidig som det var polisk støtte fra regjerningsmedlem (Ringebu kommune 
2014c; Samferdselsdepartementet 2014a). Alt dette påvirket kommunens politikere fordi de 
følte ansvar for å følge opp befolkningens ønsker. Politikerne mente at Ringebu kommune tok 
hensyn til regionale og nasjonale behov fordi flomvern ville ivareta flere samfunnshensyn, 
men politikeren fortalte også at det var vanskelig for kommunen å ta hensyn til føringene som 
overordnede myndigheter videre skal følge fra sentralt hold, når det gjaldt jordvern, 
miljøhensyn, biologisk mangfold, vassdragshensyn. Kommunen hadde andre ønsker (Politiker 
Ringebu 19.03.2015). Alt dette gjør det mulig å påstå at politikerne ønsket å endre sitt vedtak 
av kommunedelplanen på grunn av lokale ønsker. 
 
Blir det alternativ 1.1 som skal bygges istedenfor 1.3 på parsell 1, viser konsekvensanalysen 
at det vegen blir dyrere, tar mindre hensyn til Lågen, men vil være litt bedre for dyrka marka 
fordi jordene ikke blir oppdelt. Likevel kan man se at denne løsningen er dårligere for både 
prissatte og ikke-prissatte hensyn (Statens vegvesen 2010a). Det hensynet som her særlig blir 
mer ivaretatt er kommunens ønsker og prioriteringer.   
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Avsluttende kommentar  
De endelige løsningene etter meklingsmøtet var et resultat av samspillet mellom Statens 
vegvesen og Ringebu kommune. De endelige løsningene gjenspeiler både Statens vegvesen 
og kommunens interesser. Løsningene var et resultat av: Statens vegvesens vektlegging av 
både prissatte og ikke-prissatte konsekvenser fra konsekvensanalysen; Statens vegvesens 
villighet til å tilpasse løsningene etter innspill fra befolkningen, administrasjonen og 
politikerne; samt Ringebu kommunes politiske prioriteringer av ivaretagelse av flomvern, 
jordvern og lokalbefolkningens meninger. Samspillet mellom Statens vegvesen og Ringebu 
kommunen bidro til en mer optimal veglinje, mer rettlinja, kortere, bedre kurvatur og en mer 
estetisk fin vegtrasé.  
 
Bygges alternativ 1.1 framfor 1.3 vil det for parsell 1 være kommunens ønsker og behov som 
særlig blir ivaretatt, og er i liten grad fundamentert på faglig kunnskap og økonomiske 
hensyn. 
 
 
7.3.2. Kommunedelplanen Akershus grense- Vinterbro 
Bakgrunn for Statens vegvesens anbefalte løsninger 
Statens vegvesens anbefaling:  
 3a-4. Alternativet gjaldt både for Ås kommune og Ski kommune. For Ås kommune 
betød alternativet at det ville bli tunnel på Holstad og bro over jernbanen og 
Bølstadbekken (Statens vegvesen 2012c). 
Dokumentanalysen og intervjuene ga innblikk i at Statens vegvesen vektla prosjektets 
målsettinger og konsekvensanalysen da de skulle komme med sine anbefalinger for KDP 
fylkesgrensa-Vinterbro (Statens vegvesen 2012c).  
Intervjuene med prosjektlederen bekreftet inntrykket av at Statens vegvesen la både prissatte 
og ikke-prissatte konsekvenser til grunn for sine anbefalinger (Prosjektleder Svv Ås 
26.03.2015). Det kom fram at Statens vegvesen var opptatt av standarder. For E18 var de 
særlig opptatt av at vegen skulle ha midtdeler, noe som var mulig med det anbefalte 
alternativet, samtidig som de var opptatt av løsninger som var tilpasset kvikkleiresituasjonen i 
området. Enkelte ikke-prissatte hensyn, som å ivareta Østensjøvannet, var også viktige for 
Statens vegvesen, mens bro over jernbanene og Bølstadbekken, som ville ha konsekvenser for 
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landskapsrommet (Statens vegvesen 2012c), ble foreslått. Staten vegvesen var opptatt av å 
ivareta ikke-prissatte hensyn der det skulle lages en god kryssing, men akkurat hvordan 
kryssingen ble løst var mindre viktig (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Dette belyser 
hvorfor Statens vegvesen tok imot forslaget til kommunen om at traséen heller burde legges i 
kulvert under jernbanen og Bølstadbekken. 
Intervjuene tydeliggjorde at Statens vegvesen ikke bare tok utgangspunkt i 
konsekvensanalysen, når de skulle komme fram til sine anbefalinger. Det kom fram fra 
intervjuet med prosjektlederen at innspill fra befolkningen, kommunens politikere og 
kommunes administrasjon var viktige. De endelige løsningene reflekterer at befolkningen og 
politikerne hadde hatt mulighet til å påvirke, og det var viktig med en løpende dialog. 
Bakgrunnen for dette var særlig at Statens vegvesen la vekt på prosjektfremdrift, og at det 
ikke skulle skje flere tilbakeskritt (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). Intervjuet med 
politikeren bekreftet at Statens vegvesen ikke bare la vekt på konsekvensanalysen, for 
politikeren fortalte at Statens vegvesen tok imot alle innspill fra både befolkningen, 
administrasjonen i kommunen og politikerne i kommune (Politiker Ås 27.03.2015).  
 
Bakgrunn for kommunens merknader til kommunedelplanen  
Dokumentanalysen og intervjuene viste at da kommunedelplanen lå ute til offentlig høring 
hadde Ås kommune forslag til endringer både for gang- og sykkelmuligheter for gamle E18 
og riksveg 152 i Ås kommune, i forbindelse med utbyggingen av ny E18. De hadde også 
forslag om å legge traséen i kulvert under jernbanen og Bølstadbekken. Dette var forslag som 
ikke ville endre Statens vegvesen sin anbefaling vesentlig, men som ville påvirke det videre 
reguleringsarbeidet. 
Under intervjuene med politikeren i Ås kommune kom det fram at kommunen fokuserte på 
lokale prioriteringer, fordi de var opptatt av at E18 ikke skulle ha barrierevirkning for de i Ås 
som ønsker å gå og sykle. Kommunen mente at Statens vegvesen særlig hadde ansvar for å 
legge til rette for gående og syklende i forbindelse med byggingen av E18. I tillegg kom det 
fram at Ås kommune er avhengig av støtte gjennom trafikksikkerhetspakka som 
Fylkeskommunen deler ut hvert år for å få til gang- og sykkelveg (Politiker Ås 27.03.2015). 
Ut i fra dette kan det tenkes at Ås kommune forsøkte å få sikre seg midler til gang- og 
sykkelveg også gjennom E18-prosjektet. Statens vegvesen tok kommunens forslag til 
etterretning og lovet at det skulle gjøres behovsanalyse for gang- og sykkelvegene langs 
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gamle E18 i reguleringsarbeidet. For riksveg 152 skulle det bli gjennomført forbedringer i 
reguleringsarbeidet. 
Det kom fram av intervjuene at det var Ås kommune som foreslo at vegtraséen skulle gå i 
kulvert under jernbanene og Bølstadbekken. Begrunnelsen var landkapshensyn, et ikke-
prissatt tema. Statens vegvesen fant denne løsningen bedre enn bro, slik de tidligere hadde 
foreslått (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). 
I dette tilfellet godtok Statens vegvesen kommunens lokale prioriteringer og fokus på 
landskap, saker som var spesielt viktige for kommunen, for å forsikre seg om at 
kommuneplanen kom til å bli godtatt av Ås kommunes politikere.  
 
Bakgrunn for kommunens vedtatte løsninger etter høring av kommunedelplanen 
Den endelige vegtraséen for KDP fylkesgrensa-Vinterbro var i tråd med Statens vegvesen sin 
anbefaling (Ås kommune 2012b). Dokumentanalysen og intervjuene belyste at Ås kommune i 
utgangspunktet ikke ønsket å fatte vedtak i tråd med Statens vegvesen sin anbefaling. Ås 
kommune sitt første vedtak var: 
 
 Kommunedelplanen med konsekvensutredning for E18 Akershus grense-Vinterbro 
skulle gjelde for strekningen til Ski grense til Holstad, med Statens vegvesens 
anbefalte trasé 3a-4. Fra Holstad til Nygårdskrysset ønsket de at strekningen skulle gå 
til Vinterbro. Kommunestyret mente at det burde skje en avklaring av Fylkesutvalgets 
forslag om at den fremtidige vegen heller burde følge strekningen Holstad-Vassum 
(Ås kommune 2012a). 
 
Selv om dette vedtaket ikke hadde innvirkning på den endelige løsningen for KDP 
fylkesgrensa-Vinterbro vil det være interessant å se nærmere på hvorfor kommunen ønsket å 
fatte dette vedtaket i første omgang. Det vil også være interessant å belyse hvordan Statens 
vegvesen argumenterte mot dette vedtaket. Dette er interessant fordi det tydeliggjør at den 
endelige løsningen i stor grad følger Statens vegvesens vektlegging av konsekvensanalysen, 
samt de innspill de valgte å legge vekt på, framfor særegne lokale prioriteringer.  
  
Det kom fram fra intervjuene med planleggeren at de politiske meningene i Ås var delt 
angående ny E18 gjennom kommune. Noen av politikerne i Ås mente at vegen var en 
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belastning for kommunen, mens andre tenkte at E18 kunne åpne for flere muligheter blant 
annet når det gjaldt næringsutvikling. Samtidig som det var politisk uenighet, forsøkte 
politikerne å ivareta befolkningen i Ås sine ønsker. Befolkningen ønsket ikke vegen. 
Planleggeren påpekte også at politikerne ønsket å ha makt i sin egen kommune, de ønsket å ha 
mulighet til å styre (Planlegger Ås 26.03.2015). Det kan å konkluderes ut fra 
intervjuopplysningene, at politikerne i Ås kommune ønsket å fatte et vedtak som var i tråd 
med befolkningens ønsker. De forstod at det ville komme en veg uansett, men med sitt vedtak 
fikk befolkning i Ås en større fordel av europavegen. 
Et argument som støttet at politikerne i Ås ønsket å høre på befolkningen i Ås var 
opplysninger fra dokumentanalysen om at politikerne fattet vedtaket for å redusere 
gjennomgangstrafikken på riksveg 152 (Statens vegvesen 2012b). Det tydeligste argumentet 
om at politikerne i Ås ønsket å ivareta befolkningens meninger om vegen, var det faktum at to 
bønder i hovedsak fikk politikerne i kommunen til å vedta en annen traséretning (Hultgren et 
al. 2012; Ognedal 2012). Selv om det er tydelig at Ås kommune fattet sitt første vedtak på 
grunnlag av lokale ønsker, kom det også fram av intervjuet med politikerne at de forsøkte å 
tenke på regionens fremtid, med tunnel til Vassum som minsker trafikk mot Oslo (Politiker 
Ås 27.03.2015). 
 
Motargumenter fra Statens vegvesen mot Ås kommunes vedtak 
Statens vegvesen argumenterte mot kommunens vedtak. For det første ble det argumentert 
med at det vedtatte alternativet ville få store utfordringer på grunn av store høydeforskjeller 
og allerede eksisterende tunneler i området. Denne traséen var ikke vurdert av Statens 
vegvesen (Prosjektleder Svv Ås 26.03.2015). For det andre var vedtaket i strid med det som 
var beskrevet i konseptvalgutredningen. For det tredje kunne ikke Statens vegvesen starte opp 
byggingen av vegen før hele kommunedelplanen var vedtatt. For det fjerde ville den vedtatte 
løsningen utløse behov for nye utredinger. Dette ville forlenge planprosessen og prosjektet 
ville ikke blitt tatt med i rulleringen av nasjonal transportplan for perioden 2015-2024. For det 
femte ble det argumentert med at bevilgningene, som var ment til kommunedelplanen 
Akershus grense-Vinterbro, ikke inkluderte andre elementer enn det som vegprosjektet var 
ment til. Statens vegvesen kunne ikke blande de to prosjektene sammen, slik den vedtatte 
løsningen krevde (Statens vegvesen 2012b).  
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Lokalpolitikerne i Ås så antakeligvis ikke på parsellen gjennom Ås i sammenheng med 
resterende parseller for europavegen mellom svenskegrensa og Vinterbro, selv om det kom 
fram av intervjuet med politikeren at de forsøkte å tenke på helheten i regionen. Dette 
kommer tydelig fram når Statens vegvesen påpekte at KDP fylkesgrensa-Vinterbro sitt 
oppdrag var å lage veg fram til Vinterbro, ikke til Vassum. Lokalpolitikerne har mindre 
kunnskap om planprosess, og har i utgangspunktet et mer lokalt perspektiv enn Statens 
vegvesen. 
 
Avsluttende kommentar 
Løsningene for den endelige vegtraséen var i tråd med Statens vegvesens anbefalinger. 
Anbefalingene tok utgangspunkt i konsekvensanalysen, med både prissatte og ikke-prissatte 
konsekvenser. Det er også tydelig at de endelige løsningene tok hensyn til lokale ønsker, fordi 
Statens vegvesen gjorde endringer underveis etter lokale innspill. Det var Ås kommune som 
foreslo at vegen skulle gå i kulvert og at det skulle tas større hensyn til gående og syklende. 
Dette var innspill som Statens vegvesen tok til seg, og som bidro til en bedre 
kommunedelplan. 
 
7.4. Hvordan kan planprosessene for hovedveger forbedres?  
Alle kommunedelplanprosesser for vegprosjekter der Statens vegvesen er forslagsstiller og 
kommunen er vedtaksmyndighet er unike. Erfaringer fra planprosessen til 
kommunedelplanene Akershus grense-Vinterbro og Ringebu sør-Frya kan derfor ikke uten 
videre overføres til andre kommunedelplanprosesser for andre vegprosjekter. Likevel er det 
enkelte element som er typiske for kommunedelplaner som lages i et samspill mellom Statens 
vegvesen og kommunene. De to case-studiene bidrar til refleksjon rundt temaet og åpner for å 
diskutere mulige forbedringspunkt til planprosesser som omhandler vegprosjekter. Istedenfor 
å ramse opp mange enkeltpunkt er det i denne oppgaven valgt å se nærmere på tre temaer. 
Dette delkapittelet presenterer de tre forbedringstemaene.  
 
Elementer av agonistisk planlegging i samarbeidet og dialogen  
Planleggingens prosessuelle fremgangsmåte for de to case-studiene har elementer av både 
synoptisk-, mix-scanning-, inkrementalistisk- og kommunikativ planleggingsteori (drøftet i de 
andre delkapitlene). På tross av at planarbeidet bygger på teoretiske perspektiver, oppstod det 
utfordringer.  
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I begge case-studiene ble det pekt på, av alle informantene, at Statens vegvesen og 
administrasjonen hadde god dialog og et godt samarbeid, noe som kan sies var svært positivt 
for planprosessenes gjennomføring og validitet.  
Det ble i begge case-studiene fremhevet, av alle informantene, at politikernes meninger og 
ønskede løsninger, og at deres håndtering av planprosessen ikke alltid var sammenfallende 
med Statens vegvesens faglige meninger, ønsker og faglige håndtering av planprosessen. 
Dialogen og samarbeidet mellom Statens vegvesen og politikerne ble derfor sett på som 
utfordrende, vanskelig og bidragsyter til en uforutsigbar planprosess.  
Det ser ut som at informantene så på uenighetene som oppsto mellom Statens vegvesen og 
politikerne som negativt for planprosessen. Det ser ut som at de så på fullstendig enighet 
mellom Statens vegvesen og politikerne, som et av elementene til å få til en vellykket 
planprosess i tråd med den kommunikative planleggingstradisjonen (Friedmann 2011). I den 
kommunikative planleggingstradisjonen er planprosessen først vellykket da dialog og 
samarbeid har ført fram til fullstendig enighet. 
Problemet med den kommunikative måten samarbeidet og dialogen mellom Statens vegvesen 
og politikerne ble sett på, er at det bare er i en idealistisk planprosess alle parter opparbeider 
seg fullstendig identiske meninger og håndterer planprosessen på samme måte (Medalen & 
Leknes 2010). Statens vegvesen vil alltid ha sin agenda og sine overordnede å forholde seg til, 
samtidig som politikerne alltid har rett til å styre, ytre sine meninger og ta avgjørelser. De har 
rett til å ivareta kommunens og befolkningens ønsker og behov. Fordi det bare er idealistiske 
planprosesser som har fullstendige enigheter, burde ikke planprosessene for KDP Ringebu 
sør-Frya og KDP fylkesgrensa-Vinterbro strebet etter fullstendig enighet mellom Statens 
vegvesen og politikerne. 
En mulig måte å forbedre planprosessene bak KDP Ringebu sør-Frya og KDP fylkesgrensa-
Vinterbro kunne ha vært å implementert agonistisk planleggingsteori sine prinsipper 
(Bäcklund & Mäntysalo 2010; Pløger 2012), inn i planprosessene. Bakgrunnen for at den 
nylige utviklede teorien her neves som mulig planprosessforbedring er at det oppstod 
utfordringer i planprosessene bak KDP Ringebu sør-Frya og KDP fylkesgrensa-Vinterbro, på 
tross av at det var brukt planteoretiske perspektiver i planprosessene. Den agonistiske teorien 
er lite utprøvd, men ved å implementere agonsistiske prinsipper kunne uenigheter som kom 
fram blitt brukt aktivt til å fremme en bedre planprosess, noe som kunne bidratt til enda bedre 
vegløsninger. For den agonistiske planleggingsteorien legger opp til at partene er tolerante 
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ovenfor uenighetene som kom fram. Statens vegvesen og politikerne kunne brukt uenighetene 
til fremme verdifulle diskusjoner. Uenighetene mellom Statens vegvesen og politikerne bør 
derfor ikke dempes. Uenighetene mellom dem burde heller bringes fram i lyset. For selv om 
de er uenige, kan de fortsatt være enige om hvordan planprosessen skal foregå. Poenget er at 
engasjement skapes rundt temaer, som kan bidra til nye elementer i planprosessen. Det er 
viktig, og her påpekes at dette ikke en løsning, men et mulig forbedringselement, fordi det er 
urealistisk at Statens vegvesen og kommunene alltid vil være enige om hvordan planprosessen 
skal foregå. 
 
Statlig arealplan 
Om planprosessene bak KDP Ringebu sør-Frya og KDP fylkesgrensa-Vinterbro heller burde 
ha foregått gjennom statlig arealplan er vanskelig å si sikkert. Det vil likevel være interessant 
å diskutere dette for undersøke om planprosessen kunne vært bedre ved bruk av statlig 
arealplan. Hadde planprosessen vært like god om kommunen bare tok del gjennom 
medvirkning, ikke som planmyndighet? Intervjuene som ble gjennomført i forbindelse med 
denne oppgaven viste at informantene hadde delte meninger om statlig arealplan hadde gitt en 
bedre planprosess.  
 
På den ene siden kunne statlig arealplan bidratt til en bedre og raskere planprosess; Statens 
vegvesen ville da vært helt uavhengig av kommunens møtekalender fordi det da hadde vært 
Statens vegvesen og Vegdirektoratet som hadde hatt et tett samarbeid. Det hadde da vært 
enklere å oppnå hovedmålsettinger som framkommelighet og trafikksikkerhet fordi Statens 
vegvesen hadde sluppet det lokalpolitiske spillet, de hadde planlagt mer etter 
vegplanleggingens normer, samt tatt beslutningene med større faglig tyngde. Ut fra de 
erfaringer man kan trekke ut fra planprosessene til KDP fylkesgrensa-Vinterbro og KDP 
Ringebu sør-Frya kom det fram av dokumentanalysen og intervjuene at det var vanskelig for 
kommunene å se seg selv i sammenheng med resterende region. Deres forslag til 
kommunedelplanene konsentrerte seg om lokale prioriteringer. Ved statlig arealplan hadde 
helhetlige løsninger vært prioritert framfor løsninger som særlig prioriterer lokale behov. 
 
På den andre siden er det ikke sikkert at planprosessen ville blitt så mye bedre og mer effektiv 
ved bruk av statlig arealplan. Selve planprosessen hadde kanskje gått litt raskere fordi 
kommunene ikke ville hatt mulighet til å bidra til ekstra planrunder slik det forekom i case-
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studie KDP Ringebu sør-Frya, men ved å se på hvordan planleggingen foregikk da vegloven 
fortsatt var gjeldene, er det mulig å se at planprosessen ikke hadde vært så annerledes ved 
bruk av statlig arealplan. Da vegloven fortsatt gjaldt var det Statens vegvesen selv som gjorde 
vedtak (Miljøverndepartementet 1989; Miljøverndepartementet & Samferdselsdepartementet 
1994), på samme måte som ved bruk av statlig arealplan. Likevel kunne ikke Statens 
vegvesen gjøre avgjørelser «alene» da vegloven gjaldt. De var avhengig av høringsuttalelser 
både fra kommunen og andre interessenter. De måtte fortsatt forholde deg til et regime med 
innsigelsesmyndigheter og høringsuttalelser. Ved å se på hvordan vegplanlegging ble gjort 
tidligere ser man at Statens vegvesen derfor ikke hadde vært frikoblet fra kommunene ved 
statlig arealplan. 
 
Den statlige arealplanprosessen ville vært komplisert på samme måte som 
kommunedelplanprosessene. Statens vegvesen hadde mest sannsynlig fått inn de samme 
innsigelsene og høringsuttalelsene, og lokale interesser kunne også like gjerne hatt kontakt 
med regjerningsmedlemmer over hodene på Statens vegvesen ved bruk av statlig arealplan, 
som ved bruk av kommunedelplan. Selv om lokale interesser like gjerne kunne kontaktet 
regjeringsmedlemmer ved statlig arealplan, ville bruk av statlig arealplan mest sannsynlig 
svekket den muligheten lokalt engasjement, som for eksempel aksjonsgrupper og andre lokale 
ønsker og behov, har til å medvirke en kommunedelplanprosess, fordi lokalpolitikerne mister 
sin politiske makt og mulighet til å støtte opp om lokalt engasjement. Aksjonsgrupper og 
andre engasjement kan ha sine utfordrende sider, men i bunn og grunn er det positivt for 
demokratiet at alle har mulighet til å ytre seg. Et annet aspekt er at ressurssterke og 
sentraliserte kommuner trolig vil kunne påvirke statens vegvesen i større grad en ressurssvake 
kommuner i distriktet. 
 
Slik dagens planprosess er lagt opp for vegprosjekter har kommunene mulighet til å tenke 
større enn de vanligvis gjør når de selv driver med kommunal planlegging, fordi det ikke er 
kommunene som planlegger eller finansierer vegprosjekter. De to case-studiene viser at dette 
bidrar til at det i dagens planlegging av hovedvegene kommer forslag fra kommunen som 
både overasker og som ikke er tilpasset kommunedelplanens målsetting, samtidig som 
kommunens rolle slik den er i dag bidrar med forslag som forbedrer vegprosjektene. Ved bruk 
av statlig arealplan kunne Statens vegvesen gått glipp av slike innspill. 
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Forsøk med samordning av statlige innsigelser til kommunale planer 
På bakgrunn av prøveprosjektet som gir Fylkesmannen en samordnede rolle ovenfor alle de 
statlige innsigelsene (Miljøverndepartementet 2013a) er det interessant å diskutere om en slik 
samordning hadde forbedret planprosessene til KDP Ringebu sør-Frya. Det ble ikke fremmet 
innsigelser til Ås kommunes vedtak av KDP fylkesgrensa-Vinterbro, det vil derfor i denne 
sammenheng heller være interessant og undersøke om planprosessen hadde blitt forbedret ved 
at Fylkesmannen hadde en mer framtredende og avgjørende rolle i den overordnede 
vegplanleggingen. Det er vanskelig å si noe sikkert om Fylkesmannens samordningsrolle og 
mer framtredende og avgjørende rolle generelt ville forbedret planprosessene til de to case-
studiene, men det er likevel et tema som er aktuelt og interessant å løfte fram. 
Intervjuene som ble gjennomført i denne oppgaven viste at det var delte meninger om 
forsøket med å samordne de statlige innsigelse ville resultert i en bedre planprosess for KDP 
Ringebu sør-Frya. Et argument mot samordning av statlige innsigelser er at Statens vegvesen 
og andre innsigelsesmyndigheter mest sannsynlig da hadde fremmet innsigelser på løsninger 
som ikke var i strid med nasjonale interesser (Miljøverndepartementet 2013c). Dette hadde de 
gjort for å markere hvilke løsninger de ikke ønsket for vegprosjektet, uavhengig om 
løsningene var i strid med nasjonale interesser eller ikke. På den måten hadde de sikret seg 
plass i Fylkesmannens avgjørelsesprosess rundt de ulike innsigelsene.  
Det er flere argumenter for at samordning av statlige innsigelser ville forbedret planprosessen 
bak KDP Ringebu sør-Frya. Alle informantene som ble intervjuet i forbindelse med KDP 
Ringebu sør-Frya mente at en samordning av statlige innsigelser ville vært positivt for 
planprosessen (Planlegger Ringebu 20.03.2015; Planleggingsleder Svv Ringebu 20.03.2015; 
Planprosessleder Svv Ringebu 20.03.2015; Politiker Ringebu 19.03.2015). Fylkesmannen 
hadde da selv ikke kommet med motstridene innsigelser fra sitt tverrfaglige 
myndighetsområde. I dag er det flere sektoransvar som går over hverandre, en samordning av 
innsigelsene ville forhindret at det ble fremmet lignende innsigelser til samme tema. 
Unødvendige innsigelser ville heller ikke blitt fremmet. Innsigelsene som hadde blitt fremmet 
hadde også mest sannsynlig kommet tidligere, og vært mer tydelige. For kommunene hadde 
en samordning vært positivt fordi det ofte er vanskelig for kommunene å forholde seg til ulike 
innsigelsesmyndigheter med tilsvarende sektoransvar. 
For KDP fylkesgrensa-Vinterbro ble det ikke fremmet innsigelser til Ås kommunes vedtak i 
2012. Selv om det ikke ble fremmet innsigelser til KDP fylkesgrensa-Vinterbro, er saken 
såpass spesiell at diskusjon om styring av Fylkesmannens rolle også her vil være aktuell, for å 
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undersøke om Fylkesmannen generelt kunne hatt en mer avgjørende rolle i overordnet 
vegplanlegging, for kunne bistå i uenigheter mellom Statenes vegvesen og kommune. 
Et argument for at Fylkesmannen skulle hatt en mer framtredende og avgjørende rolle er at 
Fylkesmannen mest sannsynlig ville vært tydeligere i sine uttalelser. Dette er et argument som 
har liten verdi, fordi fylkesmannen uansett bør være tydelig i sine uttalelser, særlig når det 
gjelder store arealinngrep, som for eksempel et vegprosjekt. Planleggeren fra Ås kommune og 
prosjektlederen for KDP fylkesgrensa-Vinterbro kom under intervjuene med flere argumenter 
for at Fylkesmannen skal ha den samme rollen som i dag. Måten Fylkesmannen bistår Statens 
vegvesen med kunnskap om ikke-prissatte temaer fungerer godt i dag. Fylkesmannen kunne 
hatt en mer framtredende og avgjørende rolle for å ivareta faginteresser, men Fylkesmannen 
har ikke kompetanse til å løfte blikket innen overordnet vegplanlegging slik Statens vegvesen 
har, spesielt når det gjelder å ivareta de prissatte temaene. Fylkesmannen har heller ikke 
kompetanse innen de tekniske løsningene.  
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8. Konklusjon 
Med utgangspunkt i teori om planlegging og case-studiene kommunedelplan E6 Ringebu sør-
Frya og kommunedelplan E18 Akershusgrense-Vinterbro har denne oppgaven forsøkt å svare 
på problemstillingen: Hvordan fungerer samspillet mellom Statens vegvesen og kommunene i 
planlegginga av hovedveger? Dette kapittelet svarer på forskningsspørsmålene, som samlet 
besvarer problemstillingen. Videre forskning vil til slutt nevnes. 
 
Hva er dagens målsetning for planlegging av hovedveger? 
De to case-studiene viser at målsettingene for kommunedelplanene er presise, tydelige og 
rasjonelle: redusere ulykkestallet, forbedre framkommelighet, forbedre lokalmiljøene, ta 
hensyns til landskap og naturmiljø, tilrettelegge for gående og syklende, bespare dyrket mark 
og forhindre støy. Ved innsamling og vurdering av informasjon skal de rette tiltakene for å nå 
målsettingene fremkomme. Det utfordrende er å lande på de rette tiltakene, ettersom Statens 
vegvesen jobber systematisk for å nå de satte målene, mens kommunene har en tendens til å 
tilpasse målene etterhvert som ny kunnskap og innsikt kommer inn i planprosessen og etter 
befolkningens ønsker. Det oppstår målkonflikter, og dette er ikke overaskende. Kommunene 
ser annerledes på målsettingene enn Statens vegvesen med bakgrunn i at kommunen er et 
politisk organ. Kommuner representerer en liten del av store regionale prosjekter, og har 
dermed en annen innfallsvinkel til målsettingene. 
 
Hvordan er samarbeidet mellom kommunene og Statens vegvesen i planprosessen 
organisert og praktisert? 
De to case-studiene belyser at det er Statens vegvesen som forslagsstiller som organiserer 
planarbeidet, i henhold til Statens vegvesen sin håndbok «styring av vegprosjekter». 
Kommunes administrasjon blir innlemmet i Statens vegvesen sin egen organisasjonsplan for 
kommunedelplanprosessen. Statens vegvesen ser på samarbeidet med kommunene som 
vesentlig for å få gjennomført vegprosjekter fordi kommunen er vedtaksmyndighet. 
Kommunene blir derfor trukket inn i arbeidet også på andre måter enn gjennom 
organisasjonsplanen. Administrasjonen deltar dermed på Statens vegvesen sine interne møter. 
Befolkningen i kommunene ble trukket inn planarbeidet gjennom Statens vegvesen sin 
omfattende medvirkningsprosess. Politikerne i kommunene ble tatt med i planarbeidet 
gjennom informasjonsmøter. Spørsmålet er om Statens vegvesen sin måte å innlemme 
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politikerne i planarbeidet er god nok, ettersom det er samarbeidet mellom Statens vegvesen og 
politikerne som blir sett på som utfordrende.  
Fra Statens vegvesen sin side ble samarbeidet praktisert systematisk for at Statens vegvesen 
strategisk kunne styre planarbeidet. Fra kommunens sin side er praktiseringen mindre 
systematisk, fordi kommunens politikere også ønsker seg alternative tiltak som ikke 
nødvendigvis kan sees i sammenheng med kommunedelplanens resterende målsettinger. 
 
Hvilke interesser og fysiske løsninger vinner fram av samspillet?  
De to case-studiene viser at både Statens vegvesen og kommunens interesser vinner fram i 
vegplanlegging. Dette fordi de fysiske løsningene gjenspeiler Statens vegvesens vektlegging 
av både prissatte og ikke-prissatte konsekvenser fra konsekvensanalysen, samt at løsningene 
gjenspeiler Statens vegvesens villighet til å tilpasse løsningene etter innspill fra kommunenes 
lokalbefolkning, administrasjon og politikere. Kommunene påvirker kommunedelplanene 
med gode forslag og mindre gode forslag. Case-studiene viser at det stort sett er kommunenes 
gode forslag som vinner fram.  
 
Hvordan kan planprosessen for hovedveger forbedres? 
 Selv om agonistisk teori er lite utprøvd i planleggingssammenheng, er elementer fra 
dette teoretiske perspektivet interessant å nevne som en mulig måte å forbedre 
planprosessene som omhandler veg. For det er ikke nødvendig å anse uenigheter som 
oppstår mellom politikerne i de ulike kommunene og Statens vegvesen som en ulempe 
for planprosessen. Selv om parter er uenige, kan de være enige i planprosessens 
spilleregler. Uenigheter kan fremme verdifulle diskusjoner og engasjement rundt 
vegplanleggingen og dermed bidra til gode løsninger.  
 
 Ved å se på hvordan planprosessene for vegplanlegging foregikk, da vegloven fortsatt 
var gjeldene, er det tydelig at bruk av statlig arealplan også ville vært omfattende og 
komplisert. Innspill fra kommunen varierer i kvalitet og grad av regionalt overblikk, 
men deres stemme er en viktig og nødvendig del av prosessen. Selv om statlig 
arealplan ville gitt visse fordeler for kommunedelplanprosessene som omhandler veg, 
anbefaler ikke denne masteroppgaven statlige arealplaner for vegplanlegging. 
 
 151 
 
 Fylkesmannens rolle som samordner av statlige innsigelser vil være positivt for 
kommunedelplaner som omhandler veg, fordi innsigelsene kommer tydeligere fram. 
Det blir dermed enklere for både Statens vegvesen og kommunene å håndtere de 
innsigelsene som Fylkesmannen fremmer. At Fylkesmannen skulle ha hatt en mer 
framtredende og avgjørende rolle i vegplanlegging utover samordningen av de statlige 
innsigelsene vil trolig ikke ha noe for seg. Slik situasjonen er i dag ivaretar Statens 
vegvesen de ulike fagområdene på en god måte, samt håndterer kommunen på en god 
måte. 
   
8.1. Videre forskning 
Til denne masteroppgaven var det utarbeidet en spørreundersøkelse som tok for seg 
oppgavens tema. Denne ble sendt ut til 170 av Statens vegvesen sine egne planleggere. 
Spørreundersøkelsen kunne gitt et interessant bilde av hvordan Statens vegvesens planleggere 
opplever plansamarbeidet med kommunene. Av forskjellige grunner ble ikke resultatene fra 
spørreundersøkelsen tidsnok klare.  
Det kunne også vært interessant å sammenlikne slutninger fra denne oppgaven i detalj med 
tidligere forsking og flere case-studier. 
Å sammenlikne funn fra denne oppgaven med internasjonale planprosesser hadde også vært 
av interesse. Det hadde vært spesielt interessant å undersøkt om det fantes eksempler på 
planprosesser for vegprosjekter der agonistisk planteori var til stede. Erfaringer fra disse 
planprosessene kunne overføres til norske planprosesser for vegprosjekter.  
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Vedlegg 
Vedlegg 1A: Intervjuguide Ringebu 
Masteroppgavens problemstilling 
Hvordan fungerer samspillet mellom Statens vegvesen og kommunene i planlegginga av 
hovedveger? 
 
For å konkretisere problemstillingen videre er følgende forskningsspørsmål utarbeidet: 
1. Hva er dagens målsetning for planlegging av hovedveger? 
2. Hvordan er samarbeidet mellom kommunene og Statens vegvesen i planprosessen 
organisert og praktisert?  
3. Hvilke interesser og fysiske løsninger vinner fram av samspillet? 
4. Hvordan kan planprosessene for hovedveger forbedres?  
 
Intervjuspørsmål  
Bakgrunn og rolle 
 Hva slags stilling har du i kommunen/Statens vegvesen Region Øst? 
 Hvilken fagbakgrunn har du? Utdanning/praksis? 
 Hva slags rolle har du hatt i planprosessen? 
 Har du fulgt planprosessen fra starten av? 
Dagens målsetning for planlegging av hovedveger  
 Hvor kom initiativet til ny E6 fra?  
 Hva er det viktigste formålet med E6? 
 Hva er sentrale beslutningstakeres viktigste rolle i denne type planprosesser? 
 Hvor viktig er kommunens rolle som planmyndighet i planleggingen av et så stort 
nasjonalt infrastrukturprosjekt som E6 er? 
Planprosessen 
 I en planprosess som dette, hvilket spillerom har kommunen? 
 Hvordan har samarbeidet mellom kommunene og Statens vegvesen i planprosessen 
vært organisert og praktisert?  
 Når ble Ringebu kommune involvert i planprosessen? 
 Hvordan opplever du at planprosessen er og har vært? 
  
 I hvilken grad fikk publikum i Ringebu kommune mulighet til å påvirke planarbeidet? 
I hvilken fase av planarbeidet fikk de mulighet til å delta? 
 Hvordan har dialogen mellom Ringebu kommune og Statens vegvesen vært?  
 Både i arbeidet med kommunedelplan og reguleringsplan har det vært uenigheter 
mellom Statens vegvesen og Ringebu kommune. Kan du fortelle hva uenighetene 
handlet om/handler om? 
 Hva tror du er grunnen til at den politiske og administrative behandlingen av 
planprosessen ikke gikk på skinner? 
 På tross av uenigheter, har plansamarbeidet vært vellykket? 
 
Hvilke interesser og fysiske løsninger vinner fram av samspillet? 
 Hvilken betydning har E6 for kommunen/Statens vegenes? 
 Hvem eller hva blir påvirket av denne vegen? 
 I dette prosjektet, hvilke saker og vegløsninger har det vært viktig for 
kommunen/Statens Vegvesen å få gjennomslag for? 
 Hvor viktig har føringen fra tidligere planfaser vært? 
 Har kommunen vært aktiv i reguleringsfasen?  
 Hvordan er vegstandarden og den tekniske utformingen for den nye E6-traséen i 
Ringebu kommune? 
 Har samspillet mellom Ringebu kommune og Statens vegvesen bidratt til endringer av 
Statens vegvesens foreslåtte arealplaner? I så fall, hva slags endringer? 
 Har samspillet mellom Ringebu kommune og Statens vegvesen bidratt til en bedre 
løsning totalt sett? For eksempel: Har lokalmiljøet blitt bedre ivaretatt? Har 
miljøhensyn for øvrig blitt bedre ivaretatt? 
 Har kommunens innspill bidratt til løsninger Statens vegvesen ellers ikke ville 
foreslått? For eksempel løsninger med høye kostnader, løsninger som ivaretar 
lokalbefolkningens ønsker på en mer hensiktsmessig måte?  
 Tror du Ringebu kommune hadde tenkt annerledes og fokusert på andre løsninger om 
E6-prosjektet hadde blitt finansiert av kommunen selv? 
 Tror du at Statens vegvesen hadde tenkt annerledes og fokusert på andre løsninger om 
Statens vegvesen både planla og vedtok E6-prosjektet? 
 
Hvordan kan planprosessene for hovedveger forbedres?  
  
 Hvordan tror du at denne planprosessen hadde vært annerledes hvis det var statlige 
reguleringsplaner som gjaldt for nasjonale vegutbyggingsprosjekter, ikke kommunale 
reguleringsplaner? 
 Hvordan tror du denne planprosessen hadde vært annerledes hvis Fylkesmannen hadde 
hatt en mer sentral rolle?  
  
Vedlegg 1B: Intervjuguide Ås 
Masteroppgavens problemstilling 
Hvordan fungerer samspillet mellom Statens vegvesen og kommunene i planlegginga av 
hovedveger? 
 
For å konkretisere problemstillingen videre er følgende forskningsspørsmål utarbeidet: 
5. Hva er dagens målsetning for planlegging av hovedveger? 
6. Hvordan er samarbeidet mellom kommunene og Statens vegvesen i planprosessen 
organisert og praktisert?  
7. Hvilke interesser og fysiske løsninger vinner fram av samspillet? 
8. Hvordan kan planprosessene for hovedveger forbedres?  
 
Intervjuspørsmål  
Spørsmålene er rettet mot planprosessen bak kommunedelplan, ikke reguleringsarbeidet. 
Bakgrunn og rolle 
 Hva slags stilling har du? 
 Hvilken fagbakgrunn har du? Utdanning/praksis? 
 Hva slags rolle hadde du i planprosessen? 
 Fulgte du planprosessen fra starten av? 
Dagens målsetning for planlegging av hovedveger  
 Hvor kom initiativet til ny E18 fra?  
 Hva er det viktigste formålet med E18? 
Planprosessen 
 Hvilket spillerom har kommunen i en planprosess der Statens vegvesen har regi? 
 Hvordan var samarbeidet mellom kommunen og Statens vegvesen i planprosessen 
organisert og praktisert? Hvordan gikk dere fram da kommunedelplanen skulle lages? 
 Når ble Ås kommune involvert i planprosessen? 
 I hvilken grad fikk publikum i Ås kommune mulighet til å påvirke planarbeidet? I 
hvilken fase av planarbeidet fikk de mulighet til å delta? 
 Hvordan var dialogen mellom Ås kommune og Statens vegvesen?  
  
 Da kommunedelplanen skulle lages oppsto det uenigheter mellom Statens vegvesen og 
Ås kommune. Kan du fortelle hva uenighetene handlet om? 
 Hva tror du er grunnen til at den politiske og administrative behandlingen av 
planprosessen ikke gikk på skinner?  
 På tross av uenigheter, har plansamarbeidet vært vellykket? 
 Hva er sentrale beslutningstakeres viktigste rolle i denne type planprosesser? 
Hvilke interesser og fysiske løsninger vinner fram av samspillet? 
 Hvem eller hva blir påvirket av ny E18? 
 Hvilken betydning har E18 for kommunen/Statens vegenes? 
 I dette prosjektet, hvilke saker og vegløsninger ønsket kommunen/Statens Vegvesen 
særlig å få gjennomslag for?  
 Hvilken vegstandard og teknisk utforming vil den nye E18-traséen gjennom Ås få? 
 Har samspillet mellom Ås kommune og Statens vegvesen bidratt til endringer av 
Statens vegvesens foreslåtte arealplaner? I så fall, hva slags endringer? 
 Har samspillet mellom Ås kommune og Statens vegvesen bidratt til en bedre løsning 
totalt sett? For eksempel: Har lokalmiljøet blitt bedre ivaretatt? Har miljøhensyn for 
øvrig blitt bedre ivaretatt? 
 Har kommunens innspill bidratt til løsninger Statens vegvesen ellers ikke ville 
foreslått? For eksempel løsninger med høye kostnader, løsninger som ivaretar 
lokalbefolkningens ønsker på en mer hensiktsmessig måte?  
 Tror du Ås kommune hadde tenkt annerledes og fokusert på andre løsninger om E18-
prosjektet hadde blitt finansiert og planlagt av kommunen selv? 
 Tror du at Statens vegvesen hadde tenkt annerledes og fokusert på andre løsninger om 
Statens vegvesen både planla og vedtok E18-prosjektet? 
 
Hvordan kan planprosessene for hovedveger forbedres?  
 Hvordan tror du at denne planprosessen hadde vært annerledes hvis det var statlige 
arealplan som gjaldt for nasjonale vegutbyggingsprosjekter? 
 Hvordan tror du denne planprosessen hadde vært annerledes hvis Fylkesmannen hadde 
hatt en mer sentral rolle? 
 
